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La presenza, nella Bassa Val di Magra, dell’ex-tracciato ferroviario Santo Stefano Magra-Sarzana 
costituisce allo stato attuale un’emergenza per il territorio attraversato. La possibilità di 
trasformare vecchi sedimi ferroviari in percorsi dedicati alla mobilità lenta è un fenomeno in 
continua espansione. Tuttavia, limitare l’intervento ad un percorso ciclopedonale è un’ipotesi 
riduttiva: le greenways si propongono infatti, oltre che come reti per una mobilità alternativa e 
sostenibile, anche come l’occasione per ricucire il legame tra le risorse storiche e ambientali del 
territorio attraversato e la popolazione insediata.  
In questa tesi, si è cercato, attraverso un’attenta analisi territoriale, di valutare la compatibilità di 
tale intervento con la realtà locale. E’ stato ritenuto fondamentale il diretto confronto con la 
popolazione insediata, in quanto conoscitrice delle problematiche e necessità del territorio 
attraversato e potenziale fruitrice del percorso. E’ così che nasce il progetto “loco_motiva”, che, 
riconducendosi al suo significato arcaico “che si muove attraverso lo spazio”, prevede non solo 
una semplice rete di percorsi, ma un nuovo “flusso territoriale” che individua nell’ex-ferrovia 
l’asse portante. Esso permette la connessione tra delle realtà territoriali minori che confluiscono 
all’interno degli “scambiatori urbani”: l’identità di ciascuna di tali realtà contribuisce alla 
determinazione delle funzioni in essi contenute. Ogni scambiatore sarà identificato attraverso il 
km che occupa all’interno del tracciato principale. 
Si entrerà nel dettaglio della progettazione dello scambiatore al km 2.71: esso sarà da considerarsi 
come modello di scambiatore urbano. 
La raccolta del materiale di studio è stata svolta su diversi fronti: 
- analisi di testi e tesi riguardanti la Ferrovia Pontremolese custoditi nelle Biblioteche di 
Sarzana, Santo Stefano Magra, Biblioteca di Storia dell'Università di Pisa, Biblioteca Nazionale 
Centrale di Firenze; 
- studio del vasto materiale inerente la storia e lo sviluppo urbanistico della Val di Magra su 
testi di storia locale di proprietà o consultati presso le Biblioteche di Sarzana e Santo Stefano 
Magra; 
- studio delle greenways su testi di proprietà o consultati nella Biblioteca della Facoltà di 
Ingegneria-sede Architettura e Urbanistica dell’Università di Pisa, nella Biblioteca Nazionale 
Centrale di Firenze, nella Biblioteca della Facoltà di Architettura dell’Università di Firenze e 





- studio del materiale riguardante la Ceramica Vaccari custodito presso l'Archivio della 
Ceramica Vaccari, con sede a Santo Stefano di Magra, e analisi dei testi custoditi nella 
Biblioteca di Santo Stefano di Magra. 
La somministrazione del questionario alla popolazione locale è stata possibile grazie alla 
collaborazione dell’Istituto Comprensivo di Santo Stefano di Magra.  
Sono stati infine visitati, per completare l’analisi, il Comune di Sarzana, il Comune di Santo Stefano 
di Magra, il Comune di Vezzano Ligure, il Catasto della Spezia e gli uffici della Provincia della 
Spezia. Sono state consultate, allo scopo di raccogliere ulteriori informazioni sia dal punto di vista 
urbanistico che di fruizione del territorio: 
- Tavole del Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia di La Spezia; 
- Tavole del Piano dell’Autorità di Bacino; 
- Tavole del Piano di Parco e carta dei sentieri del Parco Naturale Regionale di Montemarcello-
Magra; 
- Tavole dei Piani Regolatori dei Comuni di Sarzana, Santo Stefano di Magra, Vezzano Ligure; 
- Carta del vincolo idrogeologico; 
- Tavole inerenti la Rete dei Percorsi Ciclabili della Regione Liguria e della Provincia di La Spezia;  
- Carte storiche dell’Archivio di Stato di Genova. 
Tali informazioni sono state rielaborate e riportate su una base cartografica comune: la scelta della 
scala di intervento, e di conseguenza la cartografia di base su cui riportare le informazioni, è stata 
scelta in funzione dell’ampiezza dell’area di studio. Essendo l’area di studio ricca di elementi di 
interesse, si è scelto di utilizzare una base cartografica in scala 1:10.000 o superiore, in modo da 
avere un grado di dettaglio sufficiente a mappare gli elementi di interesse e i percorsi esistenti in 
modo univoco, limitando l’utilizzo della scala 1:25.000 ai soli casi in cui si volesse rappresentare un 
quadro d’insieme dell’area di studio. 
In particolare, la base cartografica adottata è la CTR in scala 1:5.000, depositata presso gli Uffici 
Tecnici della Provincia di La Spezia, che risulta la più idonea a rappresentare aree di studio 
costituite da più comuni. 
Dopo aver introdotto i due temi principali, l’ex-tracciato ferroviario Santo Stefano Magra-Sarzana, 
trattato nel primo capitolo, e le greenways, nel secondo capitolo, si affronterà, dal capitolo 3 al 
capitolo 8, la prima fase, conoscitiva, mirata all’acquisizione di tutti gli elementi inerenti l’area di 




1_La Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana 
1_LA FERROVIA SANTO STEFANO MAGRA-SARZANA 
La Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana è un'opera infrastrutturale che si trova nella zona 
orientale della Liguria, in Provincia di La Spezia, nel territorio definito Bassa Val di Magra: il suo 
tracciato corre attraverso due comuni, il Comune di Santo Stefano di Magra e quello di Sarzana, e 
nelle vicinanze di un terzo, il Comune di Vezzano Ligure.  
 
 
Il tracciato è nato come connessione tra la Ferrovia Parma-La Spezia, nei pressi di Santo Stefano di 
Magra, e la linea Roma-Genova-Torino, nei pressi di Sarzana: collega quindi i centri urbani di Santo 
Stefano di Magra e di Sarzana ed attraversa la località di Ponzano Magra, nei suoi centri di 
fondovalle (Ponzano Belaso e Ponzano Madonnetta). 
      
 Fig. 1 Localizzazione del tracciato, la Provincia di La Spezia 




1_La Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana 
La proprietà è attualmente delle Ferrovie dello Stato che, dopo un lungo periodo di esercizio a 
servizio di passeggeri e industrie, ha deciso per la sua chiusura al traffico nell'anno 2003. 
 
1 .1_STORIA DELLA FERROVIA 
Le origini della Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana sono da ricercare nel disegno più ampio 
della Ferrovia Parma-La Spezia, detta Pontremolese. 
L'idea di creare un collegamento ferroviario attraverso gli Appennini tra i territori padano-
lombardi e la costa ligure-tirrenica ha le sue origini nel Regno di Sardegna nel 1860, sotto il 
governo Cavour. Dopo aver vagliato diverse ipotesi, la possibilità di sfruttare il passaggio naturale 
tra le vallate del Taro e del Magra apparve la più conveniente per due motivi tra tutti: avrebbe 
raggiunto un punto mediano tra Genova e Livorno (206 km da Genova, 208 km da Livorno), 
garantendo ad entrambi i porti le stesse possibilità nei confronti dei traffici provenienti da Parma
1
, 
e avrebbe permesso di raggiungere l'Arsenale della Marina Militare di La Spezia, il più importante 
e grande d'Italia. Come ulteriore potenzialità da sfruttare, apparve significativa la possibilità di 
collegare la linea, attraverso una bretella che da Santo Stefano Magra dipartiva verso Sarzana, con 
la linea ferroviaria ligure
2
. 
La costruzione della linea fu ufficializzata in una legge del 1865. Nel 1872 fu affidato l'incarico di 
definire il tracciato all'Ingegnere Emanuele Artom
3
. Tuttavia, a causa della difficoltà da parte dello 
Stato nel reperimento dei fondi, non si poté procedere nell'apertura dei cantieri. Solo nel 1879, 
con l'approvazione della legge Beccarini, la ferrovia fu inclusa tra quelle linee di interesse 




I lavori della Ferrovia La Spezia-Parma iniziarono nel 1880 e terminarono nel 1894, anno in cui la 
linea entrò effettivamente in funzione
5
. In merito al collegamento della linea con la Ferrovia 
Roma-Genova-Torino, realizzato attraverso il raccordo Santo Stefano Magra-Sarzana, le operazioni 
di rilievo iniziarono nel 1881
6
 e la costruzione fu ultimata nel 1897. 
                                                                 
1
 BETTI CARBONCINI, La Spezia e la Pontremolese, 1994, p. 11. 
2
 BETTI CARBONCINI, La Spezia e la Pontremolese, 1994, p. 11. 
3
 SALVANELLI, La Ferrovia Pontremolese, 1995, p. 26. 
4
 CRISPO, Le ferrovie italiane, 1940, p. 198. 
5 
BONATTI, La costruzione e gli anni del cantiere,  in La Ferrovia Pontremolese, 1991, p. 24. 
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1_La Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana 
Dall'entrata in funzione al primo conflitto mondiale, la Pontremolese, nel suo complesso, si 
distinse soprattutto come sostegno all'attività dell'Arsenale Militare di La Spezia
7
, delegando a 
secondarie le funzioni commerciale e di trasporto pubblico. Si resero presto necessari degli 
ammodernamenti perché la linea potesse restare competitiva con le altre transappeniniche: 
cominciarono così i lavori per il raddoppio del binario e l'elettrificazione. L'elettrificazione fu 
completata nel 1933
8
, mentre il raddoppio è ancora oggi incompiuto. Con il secondo conflitto 
mondiale la linea subì notevoli danni, soprattutto nella connessione con l'arsenale, e fu possibile 
riattivarla completamente solo nel 1948
9
. Con il passare del tempo, le funzioni strategico-militari 
cominciarono a decadere, a favore di quelle di tipo commerciale, anche grazie allo sviluppo 
sempre maggiore del Porto della Spezia: divenne la linea che permetteva al traffico proveniente 
dal Brennero di raggiungere i porti liguri (oltre a La Spezia, si ricordano Genova e Savona). Lo 
scenario subì un'ulteriore mutazione con l'avvento del mezzo gommato, che prese campo nello 
spostamento di merci e persone nella breve distanza, comportando un decadimento 
dell'importanza della ferrovia. 
All'interno di questo quadro generale, appare opportuno specificare alcuni aspetti in merito alla 
ferrovia oggetto dell'analisi. Infatti, se da una parte il percorso appenninico era caratterizzato da 
un paesaggio montuoso, aspetto che condizionò notevolmente l'andamento del tracciato 
comportando la realizzazione di ponti e gallerie, lo stesso non si poteva dire del tratto Santo 
Stefano Magra-Sarzana, inserito in un paesaggio, la Bassa Valle del Magra, di ampio respiro, 
pianeggiante e a vocazione agricola. Il ricorso alla pratica dell'esproprio per la realizzazione del 
tracciato risultò quanto mai dannoso nei confronti di quei proprietari terrieri che vedevano nelle 
colture, alcune delle quali pregiate (vite, olivo), la loro fonte di sostentamento: le proprietà 
vennero spesso frazionate, senza alcuna possibilità di comunicazione tra le parti, comportando 
difficoltà nelle pratiche di coltivazione, oltre ad un notevole deprezzamento delle stesse
10
. Vi 
furono anche casi in cui abitazioni private si trovarono a ridosso del tracciato, destando 
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SALVANELLI, La Ferrovia Pontremolese, 1995, p. 12. 
8
 DA POZZO, La ferrovia Parma-La Spezia nel suo quadro economico ed antropico, 1971, p. 31. 
9
 DA POZZO, La ferrovia Parma-La Spezia nel suo quadro economico ed antropico, 1971, p. 33. 
10
 GIANNONI, QUATRARO, Le strade ferrate nella Bassa Val di Magra, 1977, p.8. 
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1_La Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana 
Se da una parte l'insediamento della ferrovia non fu funzionale allo sviluppo agricolo della zona, 
pose le basi per una pianificazione industriale del territorio
12
. E' evidente che per questo tratto la 
funzione militare apparve sin da subito, diversamente da quanto detto per il tracciato Parma-La 
Spezia, secondaria rispetto a quella commerciale: la ferrovia si mise al servizio di una fabbrica di 
piastrelle, la Ceramica Ellena, nata a Ponzano Magra nel 1899 sulle ceneri di una fornace per la 
produzione di laterizi situata nei pressi di una cava di argilla. Fu realizzato presso Ponzano Magra 
uno scalo ferroviario per il trasporto dei prodotti della fabbrica, contribuendo ad abbassare in 
maniera sostanziale i costi di trasporto che essa doveva sopportare. La Ceramica Ellena, sotto la 
successiva guida di Carlo Vaccari, diventerà la più importante fabbrica nazionale di piastrelle in 
grès, nonchè una delle più importanti a livello europeo
13
 e prenderà il nome di Ceramica Vaccari. Il 
ruolo della ferrovia continuò ad essere determinante, tanto da rendere necessaria la realizzazione 
di un nuovo binario a scartamento ridotto che si dipartiva dallo scalo ferroviario verso la fabbrica, 
con lo scopo di velocizzare ulteriormente l'esportazione dei materiali e l'importazione delle argille. 
1 .2_DESCRIZIONE DEL TRACCIATO  
La Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana unisce le stazioni ferroviarie di Santo Stefano di Magra 
(25 m s.l.m.) e di Sarzana (21 m s.l.m.). Essa segue un percorso di fondovalle: il tracciato, non 
trovandosi ad affrontare particolari ostacoli naturali, è lineare e presenta ampi raggi di curvatura. 
La linea, a scartamento ordinario, ha una lunghezza di 6.371 km e scorre prevalentemente 
sopraelevata rispetto al piano di campagna (5.090 km), in misura minore sono stati necessari scavi 
per la realizzazione (1.280 km)14: tende quindi a sovrapporsi ai corsi d'acqua presenti e al sistema 
della viabilità, presentandosi continuo ed indipendente, ad eccezione di un'unica intersezione 
stradale, regolata da un passaggio a livello. Dividendo la linea in due tratti, Santo Stefano Magra-
Ponzano Magra e Ponzano Magra-Sarzana, si danno indicazioni delle pendenze medie e delle 
pendenze massime: 
- nel tratto Santo Stefano Magra-Ponzano Magra, la pendenza media è del 3,84‰, con 
pendenza massima del 7‰; 




                                                                 
12
 GIANNONI, QUATRARO, Le strade ferrate nella Bassa Val di Magra, 1977, p.12. 
13
 MACCIONE, Lineamenti di storia dell'economia spezzina dall'inizio dell'800 ai giorni nostri, 2006, p. 152. 
14
 GIANNONI, QUATRARO, Le strade ferrate nella Bassa Val di Magra, 1977, p.5. 
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1_La Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana 
Il tracciato non più in esercizio ha inizio in corrispondenza della diramazione del ramo dalla 
Ferrovia Pontremolese, collocato nella zona retroportuale di Santo Stefano di Magra, nei pressi di 
una zona commerciale fortemente attrattiva per la vallata.  
      
 
Da lì, dopo un primo tratto caratterizzato da un paesaggio agricolo con edilizia sparsa, lambisce il 
centro di Ponzano Madonnetta, piegando leggermente a sinistra, dove una casa cantoniera è stata 
convertita ad abitazione privata, per andare poi, con andamento rettilineo, ad attraversare il 
centro di Ponzano Belaso. Questo è il tratto cruciale dell'intero tracciato, in quanto si trova per un 
tratto considerevole a stretto contatto con abitazioni private, esercizi commerciali e servizi. 
      
 
Il risultato è una barriera che divide in due parti il centro urbano, limitando le comunicazioni a 
stretti sottopassaggi percorsi da strade di interesse locale e ai canali e torrenti affluenti del Fiume 
Magra, principale corso d'acqua della vallata.  
 
 Fig. 5,6 Foto del tracciato e della zona retroportuale (Ph. Anna Positano) 




1_La Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana 
      
 
Centrale rispetto all'insediamento di Ponzano Belaso è l'unica stazione ferroviaria del tracciato, 
attualmente abitata, di fronte alla quale è situato lo scalo ferroviario della Ceramica Vaccari. 
      
 
Verso il termine dell'insediamento si trova l'unica intersezione stradale dell'intero tracciato, risolta 
con un passaggio a livello.  
      
 Fig. 9,10 Foto dell'intersezione tracciato con corsi d'acqua e viabilità locale (Ph. Anna Positano) 
 Fig. 11,12 Foto della stazione ferroviaria di Ponzano Magra e del tracciato (Ph. Anna Positano) 




1_La Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana 
Una curva a destra fa proseguire in direzione Sarzana su un tessuto caratterizzato da edilizia rada 
di tipo prevalentemente residenziale, fino ad incontrare, nei pressi di Santa Caterina, la seconda 
zona commerciale della vallata, seguita dal Mercato Ortofrutticolo. Zone a insediamenti produttivi 
ed agricole si alternano fino ad incontrare, con una curva a sinistra, un ultimo quartiere 
residenziale nei pressi di Sarzana, dopo il quale si ha il congiungimento con la linea ferroviaria 
attiva Roma-Genova-Torino.  
      
 
In definitiva, le poche opere d'arte pertinenti alla ferrovia sono state cedute a privati e si segnala 
soltanto la fitta rete di sottopassaggi nel centro di Ponzano Belaso, resa necessaria dalla 
particolare conformazione dell'area per garantire la continuità della viabilità di interesse locale tra 
le due parti dell'abitato. 
Allo stato attuale, la linea non è stata ancora dismessa e risulta ancora armata e potenzialmente 
efficiente, seppur ricoperta da vegetazione infestante nella quasi totalità del percorso. 
      
 Fig. 15,16 Foto del tracciato nei pressi di zone produttive ed agricole (Ph. Anna Positano) 




2_Il recupero di ferrovie dismesse per la realizzazione di greenway 
2_IL RECUPERO DI FERROVIE DISMESSE PER LA REALIZZAZIONE DI GREENWAY 
La ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana, allo stato attuale, costituisce un elemento di degrado 
per il territorio in cui è inserita: la presenza di vegetazione infestante sulla quasi totalità della linea 
arriva a lambire abitazioni private, zone commerciali e servizi. Inoltre, costituisce una barriera 
fisica che divide in due il territorio urbanizzato, limitando i punti di contatto tra le parti a pochi 
episodi sporadici.  Si ritiene pertanto necessario un intervento di riqualificazione che, partendo dal 
recupero del tracciato ferroviario non più in esercizio, porti ad una ricucitura del territorio. In 
particolare, si propone la conversione del tracciato in percorso verde destinato ad un traffico non 
motorizzato. Tale percorso, se inserito in una rete dedicata alla mobilità non motorizzata, può 
essere definito greenway.  
 
2.1_DEFINIZIONE DI  GREENWAY  
Il termine greenway, di origine anglosassone, deriva dall'unione dei termini greenbelt (cintura 
verde) e parkway (strada parco)
16
, racchiudendo in sé concetti che rappresentano l'evoluzione 
storica di alcuni grandi temi della pianificazione territoriale e urbanistica dall'Ottocento ai giorni 
nostri. 
Possiamo avere una prima indicazione sul significato di greenway analizzando le due parole di cui 
è composta: 
- il termine green (verde), indica non solo ciò che è vegetato, ma tutto ciò che è apprezzabile 
dal punto di vista ambientale e quindi naturalistico, paesaggistico, storico, architettonico e 
culturale; 
- il termine way (percorso), indica la possibilità di movimento e di attività, comprendendo 
nell'utilizzo persone e animali
17
. 
In questo senso, percorsi pedonali protetti piacevoli dal punto di vista ambientale (come i percorsi 
nei centri storici) si possono considerare greenways anche se non vegetati, mentre vie ciclabili 
adiacenti a strade destinate al traffico motorizzato, anche se con vegetazione ma sgradevoli dal 
punto di vista ambientale, non sono da considerarsi percorsi verdi
18
. 
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 TOCCOLINI, FUMAGALLI, SENES, Progettare i percorsi verdi, 2004, p. 11. 
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 PEZZAGNO, Greenway nella pianificazione urbana e territoriale, 2002, p. 15. 
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Il tema delle greenways è di recente scoperta e in continua evoluzione: per questo motivo non 
esiste una definizione ufficiale uniformemente accettata. 
L’Associazione Italiana Greenways
19
 definisce le greenways come un sistema di territori lineari tra 
loro connessi che sono protetti, gestiti e sviluppati in modo da ottenere benefici di tipo ricreativo, 
ecologico e storico-culturale. In un'ottica di mobilità, le greenways possono costituire un sistema di 
percorsi dedicati ad una circolazione dolce e non motorizzata, in grado di connettere le 
popolazioni con le risorse del territorio (naturali, agricole, paesaggistiche, storico-culturali) e con i 
centri di vita
20
 degli insediamenti urbanistici, sia nelle città sia nelle aree rurali
21
. 
Da questa definizione possono essere evidenziati molteplici aspetti: 
- il tracciato deve consentire una circolazione dolce, legata a pendenze moderate, in modo 
che sia accessibile al maggior numero di utenti indipendentemente dalle diverse 
caratteristiche e abilità; 
- il tracciato deve essere destinato all'esclusiva utenza non motorizzata, quindi separato 
fisicamente dalla viabilità ordinaria, per tutelare la sicurezza degli utenti; 
- la greenway è da intendere non come un tracciato a sé stante ma va inserita in un sistema 
di percorsi  che connetta con le risorse territoriali e con i centri di vita; 
- il tracciato deve garantire la connessione sia con le risorse territoriali sia con i centri di vita, 
rispondendo alle esigenze di mobilità lenta
22
 non-sistematica, legata a svago e tempo 
libero, e sistematica, dettata da esigenze legate a precisi orari (scuola, lavoro, ...). 
Si vuole sottolineare come le greenways non debbano essere considerate in modo riduttivo, 
identificandole con un progetto di piste ciclabili: la rete per la mobilità lenta non deve prescindere 
e deve essere integrata con la pianificazione, valorizzazione e riqualificazione delle risorse naturali 
e storico-culturali esistenti sul territorio, con l'obiettivo della riqualificazione dell'intera area dei 
studio e non del solo tracciato. 
Dalla differenziazione tra utenza sistematica e non-sistematica, scaturisce una classificazione delle 
greenways
23
 che tiene conto delle funzioni che possono assolvere: 
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 L’Associazione Italiana Greenways si è costituita il 20 luglio 1998 e opera per sviluppare il movimento delle 
greenways in Italia, promuovendo lo studio, la pianificazione, la progettazione e la realizzazione di greenways tramite 
il recupero di infrastrutture lineari già esistenti al fine di valorizzare le risorse storico-culturali e ambientali. Oltre ad 
una valenza turistico-ricreativa, propongono lo sviluppo della mobilità lenta per lo spostamento della popolazione tra 
scuola, casa, lavoro sia nelle aree urbane sia nelle zone rurali. 
20 
Si intendono i centri attorno cui ruota la vita delle persone, quali zone residenziali, commerciali, servizi al cittadino,  
aree sportive; BUSI, PEZZAGNO, Mobilità dolce e turismo sostenibile, 2006, p. 22. 
21
 Definizioni di greenway estratte dagli artt. 1 e 2 del regolamento dell’Associazione Italiana Greenways approvato il 
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- valenza ricreativa, nel caso in cui il percorso avvicini utenti alla ricerca di svago e relax 
(utenza non-sistematica); 
- valenza sportiva, nel caso in cui il percorso diventi la possibilità di fare attività fisica all'aria 
aperta in piena sicurezza (utenza non-sistematica); 
- valenza ecologico-ambientale, quando il percorso diviene mezzo per stare a contatto della 
natura (non-sistematica); 
- valenza educativa, nel caso in cui il percorso sia visto come mezzo per conoscere il 
patrimonio naturale e culturale dei luoghi che attraversa (utenza non-sistematica); 
- valenza di trasporto per una mobilità lenta, per greenway che lambiscono o attraversano 
aree urbane collegano tra loro abitazioni, luoghi di lavoro, scuole, parchi, aree commerciali, 
servizi (utenza sistematica). 
Una greenway può assolvere ad una sola o contemporaneamente a più funzioni tra quelle 
elencate in precedenza. 
In merito alla domanda di mobilità lenta, in particolare, la greenway propone modalità di 
trasporto alternative rispetto all’automobile, quali bicicletta o mobilità pedonale, nell'ottica di un 
miglioramento delle condizioni di vivibilità delle aree urbane e della promozione di una mobilità 
sostenibile
24
 sia in ambito urbano sia territoriale. Dall’idea di rete costruita per favorire l’utilizzo 
del veicolo a motore privato, si passa, grazie alla possibilità di includere la connessione con sistemi 
di trasporto collettivo, all’idea di sistemi di reti multimodali progettate ed integrate tra loro 
garantendo la possibilità di passare rapidamente da un tipo di mobilità all’altro. Tale sistema si 
deve porre non in contrapposizione al sistema di mobilità motorizzata tradizionale, ma come 
proposta integrativa e possibile alternativa nell’ottica di una fruizione sostenibile del territorio.  
L'importanza crescente che ha assunto il movimento delle greenways a livello europeo ha portato 
l'AEVV-EGWA
25
 ad organizzare un convegno internazionale al quale hanno partecipato tutti i 
rappresentanti delle associazioni europee più importanti che si occupano del tema delle 
greenways. Il frutto di tale lavoro è la Dichiarazione di Lille (2000)
26
. 
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 BUSI, PEZZAGNO, Mobilità dolce e turismo sostenibile, 2006, p. 22. 
24
 Si ricorre al concetto di sviluppo sostenibile proposto nel rapporto del 1987 della Commissione Mondiale su 
Ambiente e Sviluppo, istituita dalle Nazioni Unite nel 1983 e presieduta da Gro Harlem Brundtland (rapporto 
Brundtland): è lo “sviluppo in grado di soddisfare i bisogni della generazione attuale senza compromettere, per le 
generazioni future, la possibilità di soddisfare i propri”. 
25
 Association Européenne des Voies Verdes, Asociaciòn Europea de Vìas Verdes ed European GreenWay Association. 
26
 La Dichiarazione di Lille, approvata il 12 settembre 2000 è un piano d'azione per lo sviluppo sostenibile da realizzare 
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Emerge innanzitutto un primo aspetto delle greenways: si richiedono caratteristiche di larghezza, 
pendenza e pavimentazione tali da garantirne un uso promiscuo in condizioni di sicurezza da parte 
di tutte le tipologie di utenti (pedoni, ciclisti, cavalieri) in qualunque condizione fisica. In merito 
all'utenza potenziale, quindi si prevede la percorrenza singola o promiscua dei diversi utenti 
(pedoni, ciclisti, cavalieri), ponendo particolare attenzione all'accessibilità indipendentemente 




Le greenways potrebbero rappresentare l’opportunità di valorizzare i numerosi centri urbani 
minori come aree di interesse eco-turistico, rilanciando il ricco patrimonio storico culturale di 
ambito locale e riscoprendo le tradizioni regionali a fianco delle consuete mete di tipo 
turistico/culturale costituite dalle grandi città d’arte. 
 
2.2_EUROVÉLO ,  NETWORK EUROPEO DI  C ICLOTURISMO  
La definizione di greenway ha precisato l'importanza che ha la rete come strumento di 
connessione tra tracciato e risorse territoriali. Si esplicita in questa sede come sia necessario, per 
ottenere maggiore efficacia nell'intervento, subordinare la progettazione di livello territoriale a 
piani strategici nazionali e sovranazionali. 
L'importanza dell'istituzione di un network europeo di cicloturismo è stata l'argomento centrale 
della Dichiarazione di Lille, che ha provveduto a fornire le direttive sulle quali basare la Rete 
europea di greenways, rete di ciclo-itinerari che copra tutta l'Europa a ovest del meridiano di 
Mosca. 
Il progetto di una rete europea era già stato, in realtà, iniziativa dell'ECF
28
, il quale, sin dal 1997, 
aveva proposto l'EuroVélo, mappa generale degli itinerari cicloturistici europei transfrontalieri, 
composta originariamente da 12 itinerari (allo stato attuale se ne contano 14), con lo scopo di 
costituire un riferimento ideale generale per le reti nazionali, regionali e locali. Tale programma ha 
segnato il crescente interesse comunitario nei confronti di una mobilità non-motorizzata di tipo 
                                                                 
27
 Con il termine di utenze deboli si fa riferimento a pedoni, ciclisti e, in particolare, alle persone con limitate capacità 
motorie, sia per limitazioni fisiche permanenti o temporanee, sia per la loro età (bambini e anziani); cfr. PEZZAGNO, 
Greenway per la pianificazione urbana e territoriale, 2002, p. 120. 
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 L'ECF (European Cyclists' Federation) è stata fondata nel 1983 a Copenhagen ed è un organismo internazionale cui 




2_Il recupero di ferrovie dismesse per la realizzazione di greenway 
non-sistematico, che vede nello sviluppo di questi itinerari ciclabili di lunga percorrenza (itinerari 





Secondo questo schema, l'Italia risulta interessata da tre itinerari (due prevedono un collegamento 
nord-sud e uno un collegamento est-ovest): 
- EV5, Via Romea Francigena (direttrice nord-sud): da Londra a Roma e Brindisi, 3.900 km; 
- EV7, Itinerario Centrale dell'Europa (direttrice nord-sud): da Capo Nord a Malta, 6.000 km; 
- EV8, Percorso Mediterraneo (direttrice est-ovest): da Cadice ad Atene, 5.388 km. 
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 PEZZAGNO, Greenway nella pianificazione urbana e territoriale, 2002, p. 94. 
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La FIAB
30
 ha recepito le indicazioni in tal senso e ha collaborato al progetto tramite la realizzazione 
della rete BicItalia, rete di dimensione sovraregionale che si propone come base di lavoro per la 
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 La FIAB (Federazione Italiana Amici della Bicicletta) è un'organizzazione ambientalista che ha come finalità la 
diffusione della bicicletta quale mezzo di trasporto ecologico, in un quadro di unificazione dell'ambiente urbano ed 
extraurbano. Tra le iniziative portate avanti da tale associazione si ricordano la realizzazione di una Rete Ciclabile 
Nazionale (BicItalia) e la promozione di strutture turistiche amiche dei ciclisti (AlbergaBici). La FIAB aderisce all'ECF e 
dal 2011 è diventata ufficialmente Centro nazionale di coordinamento per lo sviluppo della rete ciclabile europea 
EuroVélo. 
 Fig. 20 Mappa degli itinerari del circuito BicItalia, con definizione dei percorsi dell'Eurovélo sul 




2_Il recupero di ferrovie dismesse per la realizzazione di greenway 
2.3_IL RECUPERO DELLE FERROVIE  DISMESSE  
Nella Dichiarazione di Lille è stata precisata l'importanza fondamentale che riveste l'utilizzo di linee 
ferroviarie dismesse e alzaie di fiumi e canali come base ideale per la realizzazione di greenways. 
In effetti, la pendenza e le caratteristiche geometriche delle infrastrutture su ferro ben si prestano 
al loro recupero e conversione in greenway: 
- il sedime è separato dalla rete stradale ordinaria (corre, praticamente sempre, su sede 
propria e i punti di intersezione con la rete stradale sono ridotti al minimo); 
- la pendenza è regolare e modesta (questo permette di realizzare percorsi ideali per una 
circolazione dolce di diverse categorie di utenti: pedoni di ogni età, ciclisti con qualunque 
preparazione fisica, persone con mobilità ridotta, ...); 
- il tracciato è costituito da lunghi tratti rettilinei e curve ad ampio raggio (i percorsi in 
questo modo sono dotati di ampia visibilità); 
- il percorso connette tra loro diversi centri urbani (si può in questo modo costituire un 
sistema che, oltre ad essere ricreativo, connette le persone alle residenze e ai centri di 
vita); 
- la linea ferroviaria offre spesso vantaggi anche grazie alla possibilità di interconnessione 
con altri servizi di trasporto pubblico, come ad esempio altre ferrovie in esercizio e mezzi 
pubblici, rendendo possibile lo sviluppo di sistemi intermodali; 
- la linea attraversa diversi tipi di ambiente, da quello urbano a quello suburbano, a quello 
rurale, industriale, residenziale (offre in questo modo agli utilizzatori, oltre ad un 
esperienza visuale molto varia, anche l’opportunità di conoscere e comprendere il 
territorio che attraversano); 
- la ferrovia dismessa, insieme alle opere d'arte che ne costituiscono parte integrante, 
rappresenta essa stessa un patrimonio storico da preservare. 
Oltre all'idoneità del tracciato, anche le strutture accessorie possono rappresentare gli edifici in cui 
localizzare le principali attrezzature della rete. 
In Italia, sono numerosi i tratti di ferrovia al momento non in esercizio da parte delle ferrovie, ma 
attualmente la maggior parte di essi non è in via di dismissione. Per dare un'idea della consistenza 
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sono stati individuati circa 5.100 km di ferrovie non più in esercizio, a cui vanno aggiunti circa 
2.700 km di linee in esercizio poco o non utilizzate
31
. 
La possibilità di convertire tali tracciati in greenway avrebbe il vantaggio, per l'ente ferrovie, di 
consentire la gestione dei rami secchi della rete, garantendo la reversibilità dell'infrastruttura 
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 TOCCOLINI, FUMAGALLI, SENES, Progettare i percorsi verdi, 2004, p. 104. 
32
 PEZZAGNO, Greenway nella pianificazione urbana e territoriale, 2002, p. 187. 
 Fig. 21 Mappa delle linee ferroviarie non più in esercizio, censimento effettuato dalla 
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3_METODO DI PROGETTAZIONE DELLA GREENWAY 
La progettazione della greenway della Val di Magra parte dall'esigenza di riqualificare il tracciato 
della ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana, attualmente non in esercizio. Ritenendo 
contemporaneamente che l'area attraversata dalla ferrovia abbia delle potenzialità inespresse, si 
ritiene che un percorso che connetta tra loro le risorse territoriali possa contribuire ad una 
migliore fruizione delle stesse e ad una valorizzazione e riqualificazione complessiva del territorio.  
La prima fase è l'inquadramento territoriale, che consiste nella localizzazione del tracciato 
nell'ambito geografico di appartenenza: si analizzano gli aspetti geomorfologici, infrastrutturali ed 
insediativi del luogo, entrando anche nel merito della definizione della popolazione residente. 
Questo studio è integrato dall'analisi delle principali tappe storiche che hanno portato alla 
formazione dell'organismo attuale, sviluppata su larga scala ponendo l'attenzione sui principali 
centri insediativi e sulle principali direttrici di collegamento. 
Obiettivo principale dell'inquadramento territoriale è l'individuazione dei servizi e delle risorse 
territoriali, cioè i punti verso i quali possono essere indirizzati gli spostamenti dell'utenza. I 
percorsi verdi sono infatti uno strumento di connessione: servono alle persone per spostarsi e 
raggiungere altri luoghi ed altre persone, a creare o rinsaldare il legame tra abitanti e luoghi, a far 
scoprire o riscoprire aree di interesse storico-culturale, servono a raggiungere parchi e aree verdi. 
Si pongono in definitiva l’obiettivo di migliorare la qualità della vita delle persone attraverso il 
recupero del rapporto tra uomo e territorio
33
, soddisfacendo le esigenze sia di un'utenza 
sistematica, sia di una non-sistematica.  
Questa distinzione aveva permesso l'individuazione delle funzioni a cui la greenway può assolvere: 
- valenza di trasporto per una mobilità lenta, destinata ad un'utenza sistematica; 
- valenza ricreativa, valenza sportiva, valenza ecologico-ambientale, valenza educativa, 
destinate ad un'utenza non-sistematica. 
La localizzazione dei principali servizi territoriali della vallata sarà funzionale all'utenza sistematica: 
si potrà così valutare se il posizionamento del tracciato possa soddisfare un'utenza le cui esigenze 
sono legate a precisi orari e per le quali quindi il percorso deve essere il più breve e veloce per il 
raggiungimento dell'obiettivo. 
L'individuazione delle principali risorse territoriali, distinte in risorse ambientali e risorse storiche, 
sarà funzionale ad un'utenza non-sistematica: il percorso verde potrebbe essere l'opportunità, per 
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la popolazione locale, di riappropriarsi di luoghi dimenticati e ristabilire un legame con la propria 
identità culturale, oltre a mettere a disposizione spazi da vivere all'aria aperta e in sicurezza;  per 
lo sviluppo turistico, potrebbe favorire la diffusione di una nuova forma di turismo sostenibile, il 
cicloturismo, attento alle problematiche ambientali e alle realtà minori. 
I servizi e le risorse territoriali saranno individuati all'interno di un'area di studio, scelta in funzione 
dell'influenza che il tracciato può esercitare sul contesto. Essa sarà definita in funzione non solo 
della distanza, ma anche dell’orografia, dell’esistenza di collegamenti, della distribuzione dei 
principali centri urbani
34
. L'inserimento dell’area di studio nel territorio circostante permetterà di 
tener conto di elementi importanti ad essa esterni (risorse e elementi di interesse, percorsi 
esistenti, ...) al fine di prevedere eventuali connessioni con il tracciato. 
Da questo punto in poi, lo studio si rivolgerà esclusivamente all'area di studio individuata. 
La fase successiva è l'analisi territoriale, costituita da: 
- analisi degli strumenti urbanistici; 
- analisi dello stato di fatto, suddivisa in: 
• analisi del sistema della mobilità (mappatura delle principali infrastrutture viarie e 
ferroviarie, integrate con una mappatura dei sistemi di trasporto collettivo); 
• analisi del sistema insediativo (mappatura dei principali punti di interesse e centri di 
vita dell'area di studio); 
• analisi fotografica (raccolta di fotografie dell'area di studio finalizzata a facilitare la 
lettura delle peculiarità del territorio); 
- analisi del tracciato (caratteristiche in relazione al contesto attraversato e analisi 
fotografica percettiva). 
Si procede con l’analisi dell'utenza potenziale: dopo una prima definizione del campione 
analizzato, si cerca di definire le caratteristiche della domanda in relazione alle ipotetiche 
necessità di spostamento e alle predisposizioni individuali. Tale analisi non può prescindere dal 
coinvolgimento della popolazione e dalla condivisione del progetto
35
, in quanto indispensabile sia 
a dare informazioni che solo chi vive una determinata realtà può fornire, sia a generare un 
progetto che sia condiviso e basato sul consenso. Lo strumento adottato a questo scopo è 
l'indagine campionaria, svolta attraverso la somministrazione di un questionario al campione 
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analizzato. L’analisi, limitata al campione, si ritiene rappresentativa, accettato un certo errore, 
dell’intera popolazione.  
Per sintetizzare le informazioni raccolte, si utilizza uno strumento di analisi, detto analisi SWOT, 
del quale si entrerà in seguito nel dettaglio, in modo da evidenziare le potenzialità, i deficit e le 
opportunità di sviluppo che poi verranno concretizzate nel progetto. 
Terza e ultima fase è la fase progettuale: si assiste ad una ulteriore limitazione dell'area di studio, 
determinata sulla base dell'influenza del tracciato sull'area di studio. 
Individuata l'area di influenza del tracciato, si propongono due livelli di lettura: 
- un livello di carattere territoriale, costituito dalla definizione della rete dei percorsi verdi; 
- un livello di carattere locale, costituito dalla progettazione del tracciato identificato come 
portante. 
La definizione della rete dei percorsi verdi prende spunto dalle linee guida strategiche estratte 
dall’analisi SWOT per procedere all’individuazione della rete di percorsi di connessione con i servizi 
e le risorse territoriali ricadenti nell'area di influenza del tracciato: la rete ha l’obiettivo di favorire 
la loro fruizione ed è funzionale ad un'utenza sistematica e non-sistematica. Tale rete è costituita 
da un percorso identificato come principale, collegato in dei punti definiti nodi a tutti quei percorsi 
secondari che conducono ai punti di interesse individuati. Si affronterà poi la connessione con i 
punti esterni all'area di influenza e all'area di studio grazie all’integrazione con il sistema 
infrastrutturale, con l'obiettivo definire un sistema intermodale che permetta un passaggio 
agevole tra i diversi tipi di mobilità, che essa sia privata, ciclabile o pubblica. 
Nella progettazione del tracciato portante, si limita l'analisi allo studio del percorso principale, 
individuato nel tracciato della ex-linea Santo Stefano Magra-Sarzana. Si procede con la definizione 
delle indicazioni progettuali applicabili uniformemente al percorso, costituite dalle caratteristiche 
geometriche dei percorsi, della loro pavimentazione, della segnaletica, e alla risoluzione dei punti 
critici. Sempre in questa fase si procede alla caratterizzazione dei nodi: a seconda delle 
caratteristiche dell'area, sono distinti i nodi in cui è previsto l'interscambio tra le diverse mobilità e 
servizi accessori dai nodi che permettono il solo accesso al tracciato. 
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L'inquadramento territoriale consiste nella definizione delle caratteristiche principali del territorio 
in cui è inserito il tracciato della Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana, individuato nella Bassa Val 
di Magra. Essa verrà definita, nell’inquadramento geografico, nei suoi aspetti geomorfologici, 
infrastrutturali ed insediativi. Inoltre, verranno approfondite le principali tappe storiche che hanno 
portato alla formazione dell'organismo attuale, rivolgendo particolare attenzione ai principali 
nuclei urbani e ai loro collegamenti. Tale studio sarà supportato dalla lettura delle tavole storiche, 
che aiuteranno nella comprensione del percorso evolutivo dell'ambito territoriale osservato. 
Le informazioni raccolte, oltre a fornire un primo quadro descrittivo del territorio attraversato, 
saranno fondamentali per l’individuazione delle principali risorse territoriali. 
4.1_INQUADR AMENTO GEOGRAFICO  
Con il termine Bassa Val di Magra si identifica la porzione del bacino imbrifero del fiume compresa 
tra la confluenza con il fiume Vara, nei pressi di Santo Stefano di Magra, e la foce.  
E' costituito da un'ampia pianura, forse l'unica in Liguria ad essere degna di questo nome, che si 
estende fino al mare con un percorso di 16 km circa ed una larghezza media di 2 km
36
, 
raggiungendo i 5 km nei tratti di maggiore ampiezza
37
. A cornice di questa piana sono le Alpi 
Apuane e l'Appennino Tosco-Emiliano. 
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 BONATTI, RATTI, Sarzana, 1991, p. 7. 
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 MARMORI, La Val di Magra,  1979, p. 5. 
 Fig. 22 Veduta aerea dell'incrocio tra vallata del Magra e del Vara (STORTI, 







Il fiume è l'elemento caratterizzante del territorio ed è posizionato, in questa sua parte terminale, 
a ridosso dei rilievi presenti sulla sua destra orografica, mentre la pianura è collocata sulla sinistra, 
dando luogo ad una morfologia asimmetrica
38
. Il fiume si presenta molto ampio e con andamento 
lineare, anche se questa caratteristica si può ritenere derivante da modificazioni antropiche, che 
hanno regolarizzato le sponde, e da opere di sbarramento. 
La rete idrografica include numerosi affluenti, tra cui si ricordano il torrente Parmignola (al confine 
sud con la Toscana), il torrente Calcandola (presso Sarzana), il torrente Amola-Falcinello (che 
divide Sarzana e Santo Stefano di Magra), il torrente Ghiaretolo (presso Santo Stefano di Magra). 
Tutti questi corsi sono collocati sulla sinistra orografica.  
La presenza del fiume condiziona il paesaggio vegetale, che si suddivide in fasce con caratteristiche 
analoghe a seconda della distanza dalle acque correnti
 39
. Nelle aree esterne alla fascia fluviale, la 
vegetazione  si presenta sufficientemente omogenea e poco frammentata ed in gran misura di 
derivazione antropica. Se il castagno è il vero protagonista dei boschi della valle e ricopre, insieme 
al faggio, le quote più alte dei declivi
40
, è la vocazione agricola ad essere componente primaria del 
paesaggio in questa parte terminale del corso del Magra: la coltura principale di quest'area è il 
frumento, mentre le fasce collinari sono interessate da colture di pregio quali viti e olivi.  
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 Fig. 23 Veduta aerea della piana di Santo Stefano di Magra, sullo sfondo 





Il progressivo abbandono delle pratiche agricole a favore dello sviluppo industriale ha 
parzialmente trasformato il paesaggio della valle, contribuendo alla formazione di nuovi nuclei di 
attività produttive e, conseguentemente, all'espansione dei centri urbani. 
Le principali infrastrutture sono costituite dai due rami della rete ferroviaria Genova-Pisa e dalla 
Pontremolese, con la loro bretella di collegamento, costituita dalla ferrovia Santo Stefano Magra-
Sarzana, a cui si affiancano la rete autostradale Genova-Livorno, l'Autostrada della Cisa
41
 e la 
bretella di collegamento tra La Spezia e Santo Stefano di Magra, nella sua zona retroportuale. 
 
 
Questo sistema è integrato dalla rete viabilistica statale, costituita dall'Aurelia e dalla Statale della 
Cisa che si uniscono a Sarzana, a cui è affiancata la fitta rete provinciale e comunale. La sponda 
sinistra del fiume è inoltre attraversata dal Canale Lunense, opera di bonifica ed irrigazione che 
percorre il fondovalle da Stadano, nei pressi di Santo Stefano di Magra, al confine con la Toscana.  
I principali centri di fondovalle, relativamente alla sinistra orografica, sono Sarzana e Santo Stefano 
di Magra. La porzione di territorio compresa tra essi si presenta come un continuum lineare di 
insediamenti urbani, comprensivo dell'insediamento di Ponzano Magra, diviso in fasce distinte che 
hanno come linee di separazione il Canale Lunense, la Statale della Cisa e la Ferrovia Santo Stefano 
Magra-Sarzana. Il  sovrastante territorio collinare è costellato da borghi, nelle vicinanze dei quali 
sono sorte negli anni residenze localizzate. Tra questi si ricordano Ponzano Superiore e Falcinello. 
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 Fig. 24 Veduta aerea dell'area retroportuale di Santo Stefano di Magra 








Per dare un'idea del carico insediativo dell'area analizzata, occorre far riferimento alla globalità dei 
nuclei insediativi della vallata. Essi sono individuabili nei relativi comuni: Vezzano Ligure, Arcola, 
Ameglia per quanto riguarda la sponda destra del fiume; Santo Stefano di Magra, Sarzana, 
Castelnuovo Magra e Ortonovo a per quanto riguarda la sponda sinistra. Tale comparto, 
comunemente identificato come Area del Golfo, vede una popolazione insediata pari a 106.893 
unità al 2011, pari al 49% della totalità della popolazione provinciale di 220.063 unità al 2011
42
. 
Scendendo poi nel dettaglio dei comuni direttamente interessati dal tracciato, e cioè Santo 
Stefano di Magra e Sarzana, si contano, sempre al 2011, 8.823 residenti per il Comune di Santo 
Stefano di Magra, 22.157 residenti per il Comune di Sarzana
43
. Il consistente bacino di utenza 
giustifica un intervento volto a fornire un servizio alternativo alla mobilità tradizionale sia 
sistematica (destinata alle esigenze di spostamenti casa, lavoro, scuola), sia non-sistematica (di 
tipo ricreativo e ambientale).  
Si vogliono evidenziare anche alcuni dati relativi ad una potenziale mobilità non-sistematica di tipo 
turistico: in questo senso, in merito alla localizzazione dei servizi ricettivi, è da notare il fatto che 
su 996 strutture ricettive provinciali al 2011, il 49,2% è situato nell'Area del Golfo
44
. Questo 
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 Fig. 25 Veduta aerea della piana di Ponzano Magra, in cui si possono identificare il 
tracciato della Strada Statale della Cisa, la Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana e il 





aspetto avvalora ogni eventuale ipotesi di riqualificazione volta ad una migliore fruizione delle 
risorse storico-ambientali del territorio. 
4.2_INQUADR AMENTO STORICO  
Il territorio della Bassa Val di Magra è incluso all'interno della Lunigiana
45
, regione storica che trae 
il suo nome dalla città romana di Luni, situata alla foce del Fiume Magra nelle vicinanze dell'attuale 
Sarzana. 
In epoca preromana, la vallata del Magra era abitata da un popolo mediterraneo, forse dai Liguri-
Apuani
46
: era un periodo in cui le linee di crinale costituivano i tracciati privilegiati per il 
collegamento di quei gruppi autoctoni, insediati sui versanti collinari in modo da essere 
naturalmente riparati da incursioni dal fondovalle
47
. 
Quando Roma decise di consolidare a fini strategici il possesso dei valichi appenninici, condusse 
lunghe guerre contro i Liguri allo scopo di acquistare, attraverso il passo della Cisa, un naturale 
sbocco marittimo e commerciale ai possedimenti della pianura padana: fu così che nel 177 a.C. fu 
dedotta la colonia romana di Luni
48
. 
I Romani occuparono la colonia, trasferendovi dei cives Romani
49
, e provvidero alla centuriazione
50
 
del territorio circostante. I Romani penetrarono nei luoghi produttivi e di facile penetrazione, 
tralasciando l'alta valle, a causa dell'ambiente ostico
51
.  
Tracciarono inoltre un nuovo piano stradale che privilegiava il fondovalle e la linearità del 
percorso
52
. Questo sistema viario, contrapposto a quello preesistente basato su percorsi di 
altitudine, provocò il progressivo abbandono e smantellamento di alcuni insediamenti di crinale, i 
quali non furono peraltro sostituiti, a conferma del disinteresse dei Romani per la fascia montana. 
I piccoli centri residui continuarono a sopravvivere vivendo in una sorta di autogestione
53
. 
La colonia non disgiunse mai il fatto abitativo da quello logistico, di controllo militare e 
commerciale. La posizione permetteva infatti di tutelare l'agibilità delle strade consolari e del 
nascituro porto
54
. Quest'ultimo fu importante punto d'appoggio navale per la politica 
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mediterranea di Roma: insieme a quello di Pisa e quello di Genova, costituirono poli nodali su cui 
poter fare affidamento nelle operazioni militari
55
.  
Esso fu inoltre messo al servizio sia della città sia come scalo commerciale, per il transito dei 
materiali lapidei estratti dalle Alpi Apuane. Con essi furono costruiti molti monumenti di Roma
56
, 
nonchè quei monumenti realizzati nei territori conquistati per celebrare e testimoniare il trionfo 
dell'Impero
57
. L'ipotesi più accreditata localizza tale porto presso la foce del fiume Magra, un 





                                                                 
55
 MARMORI, La Val di Magra, 1979, p. 11. 
56
 BATTOLINI, BOGGI, FARINA, PETACCO, RICCI, RICCI, La Magra, viaggio all'interno di una valle, 1992, p. 18. 
57
 MARMORI, La Val di Magra, 1979, p. 12. 
58
 Si fa riferimento alla ricostruzione della piana lunense in età romana secondo Ercole Spina (1592), il quale, oltre ad 
individuare il porto di Luni (Lune vecio), analizza anche i diversi stadi di arretramento del mare dalla città in varie date 
(700,1500,1592); cfr. BONATTI, RATTI, Sarzana, 1991, p. 155. 
 Fig. 26 Ercole Spina, Tavola di miglie vinti per ogni verso di parte de La Lunegiana 







Intorno alla fine del IV secolo nacque la Diocesi di Luni, nella quale si consolidò l'istituzione 
vescovile. Contemporaneo alla decadenza di Luni, risalente a poco prima della caduta dell'Impero 
Romano d'Occidente, a causa di assedi, devastazioni e all'avanzamento delle paludi, fu lo sviluppo 
dei centri principali della Bassa Valle del Magra: Sarzana e Santo Stefano di Magra, entrambe sorte 
sulla via che seguiva l'antico tracciato romano. L'importanza della prima fu sempre più crescente: 
nel 1204, qui si trasferì la sede vescovile 
59
 e Santo Stefano fu assoggettata al suo dominio. A 
fianco ai centri di fondovalle, si svilupparono i centri situati sul versante: tra questi, Ponzano e 
Falcinello si distinsero per il passaggio di quella strada di grande collegamento medievale, la Via 
Francigena, o via Romea, che giungeva dall'Emilia e conduceva i pellegrini verso Roma. In 
particolare, la Bassa Val di Magra vedeva uno sdoppiamento del tracciato: alla possibilità di 
attraversamento del fondovalle, si affiancava la via alta, che attraversava il centro di Ponzano e 
passava per la Brina, nei pressi di Falcinello, per poi raggiungere Sarzana.  
Tutti questi borghi furono assoggettati al potere temporale dei Vescovi conti, che presto 
entrarono in aperta lotta con il potere feudale dei Malaspina: tali lotte terminarono nel 1306 con 
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 Fig. 27 Francesco Maria Accinelli, Contorni di Luni, di Sarzana e del Golfo della Spetia. Descritta da 





la vittoria dei Malaspina. Lo sfaldamento dell'autorità vescovile divenne totale nel XIV secolo
60
: a 
partire dal 1321, la Lunigiana da Pontremoli ad Avenza fu dominata da Castruccio Castracani, al 
quale fu data la duplice investitura di visconte della diocesi
61
 e di vicario imperiale.  
Il controllo di questo corridoio, collegamento tra i più importanti tra nord e sud d'Italia, tra pianura 
padana e mare, venne ritenuto indispensabile per scopi commerciali e militari, e fu quindi teatro di 
lunghe contese, risolte più spesso per via diplomatica che attraverso azioni guerresche
62
. Santo 
Stefano di Magra assunse il ruolo di punto chiave, in quanto poteva essere avamposto contro 
Sarzana
63
 per chi proveniva da nord e aveva mire sul controllo della valle: fu così che nel 1395 il 
Ducato di Milano, dopo aver conquistato Pontremoli, allargò la manovra alla Bassa Lunigiana, 
impadronendosi di Santo Stefano e del territorio sarzanese
64
 per circa un ventennio. 
Filippo Maria Visconti, Duca di Milano, nel 1421 prese il controllo della Repubblica di Genova e 
donò a Ludovico da Campofregoso la signoria di Sarzana, comprendendo anche Santo Stefano
65
. 
I Campofregoso costituirono quindi un principato, dopo di che vendettero Sarzana a Firenze 
(1468), mentre Santo Stefano, borgo fortificato e baluardo su un importante guado sul fiume, 
tornò sotto il Ducato di Milano. Nel 1478, liberata la Repubblica di Genova dal dominio milanese, 
Sarzana venne nuovamente ceduta dai fiorentini ai genovesi, così come Santo Stefano abbandonò 
il dominio sforzesco attraverso patti di dedizione al Banco di San Giorgio
66
.  
Se fin'ora abbiamo trattato le sorti dei centri di fondovalle, sorti distinte hanno interessato i borghi 
di versante: il borgo di Ponzano venne ceduto dai Malaspina al Banco di San Giorgio, mentre 
Falcinello fu libero comune fino al '700
67
. 
Con il dominio di Genova, non si verificarono sostanziali variazioni sul piano urbanistico. Si 
raggiunse uno stato di equilibrio basato sulla posizione predominante delle città, contornate da 
terreni agricoli, e sulla presenza dell'asse territoriale forte, la grande viabilità interregionale, in riva 
sinistra del Magra
68
. Il piano prese importanza rispetto alle zone collinari e si qualificò 
maggiormente il territorio:  si colmarono paludi e si diede un regime al corso del fiume
69
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attraverso un intervento che consistette nella linearizzazione del tracciato attraverso il taglio 
dell'ansa che si muoveva nelle vicinanze di Sarzana. 
 
 Fig. 28,29 Macchia e Fiume della Macra presso Sarzana. Disegnata da un pittore forestiero per 
ordine della Repubblica di Genova




















L'intero territorio restò sotto la Repubblica genovese fino al periodo napoleonico, nel quale fu 
istituita la Repubblica Democratica Ligure e l'area fu inclusa nel Distretto di Lunigiana
70
. Nel 1805  
si ebbe l'annessione all'Impero Francese
71
: in questo periodo, la rete viaria, ancora 
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 Fig. 31 Disegno di Val di Magra con sue strade aperte di novo (1621) (ASGe) 





prevalentemente sviluppata in sponda sinistra del fiume, venne potenziata. In particolare, il 
collegamento transappenninico venne ritenuto di grande importanza dal punto di vista strategico-
militare al punto che, nel 1808, il 5 luglio per la precisione, un decreto di Napoleone ordinò 
l'apertura, da Parma a La Spezia attraverso la Cisa, di una grande strada militare, che è l'odierna 





Dopo la Restaurazione, il territorio fu lembo dello stato sabaudo
73
: nel 1818 divenne parte la 
Provincia del Levante
74
 con Capoluogo La Spezia, nella quale fu realizzato un importante porto. 
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 Fig. 33 Tableau/d'assemblage d'une partie/de la commune de St. Etienne/à l'echelle d'un à 





Opera fondamentale per la vallata fu il completamento della strada statale Aurelia da Genova a 
Sarzana, che prese il nome di "Strada reale di Levante"
75
, la quale sarà dotata di un ponte per 





Con l'Unità d'Italia, la creazione della Provincia di Massa Carrara incluse l'alta Lunigiana, mentre 
Sarzana e Santo Stefano restarono unite alla Liguria nel Circondario di Levante, il quale era 
giurisdizionalmente sotto la Provincia di Genova. Bisognerà aspettare il 1923 perchè La Spezia 
venga resa provincia autonoma
77
. In questo periodo, vennero eseguiti lavori pubblici di grande 
rilevanza per la vallata: venne realizzato il ponte sul Magra, che completò il collegamento stradale 
Sarzana-La Spezia attraverso l'Aurelia
78
; nel 1864 fu terminata la Ferrovia Pisa-La Spezia
79
, che 
attraversava il fondovalle nei pressi di Sarzana per spostarsi poi in sponda destra del fiume; nel  
1886 iniziò la realizzazione del Canale Lunense, canale di irrigazione e bonifica che attraversava 
tutta la vallata; venne inaugurata, a fine secolo, la Ferrovia Parma-La Spezia
80
, unita alla Pisa-
Genova dalla bretella Santo Stefano di Magra-Sarzana.  
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 Fig. 34 Riduzione dei rilievi per la carta topografica degli Stati Sardi, cart. 13, doc. 20, foglio 









 Fig. 35 Val di Magra (1878) (I.G.M.) 






Le linee ferroviarie si sovrapposero alla viabilità medievale, separando le città dalla sponda del 
fiume
81
; inoltre, contribuirono allo sviluppo industriale della vallata, che vide la specializzazione 
nei settori meccanico, alimentare e ceramico.  Fu così che l'industria si inserì in un ambiente 
storicamente agricolo. In particolare, in prossimità della bretella Santo Stefano Magra-Sarzana, 
sulle ceneri di una fornace di laterizi, nacque a fine secolo la Ceramica Ellena, poi Ceramica 
Vaccari, che presto si affermò come principale produttrice di piastrelle in grès a livello italiano. 
Essa diede un'impronta allo sviluppo urbanistico della vallata: all'impianto della fabbrica conseguì 
la realizzazione di una serie di quartieri residenziali e servizi per operai e impiegati inizialmente in 
quella località che verrà comunemente chiamata Ponzano Ceramica, poi in località Corea. Attorno 
ad essi si svilupperà in seguito l'insediamento diffuso di fondovalle.  
 
 
Inoltre, la difficile convivenza in quest'area tra tracciato ferroviario e viabilità carrabile, costituita 
dalla Strada della Cisa, rese necessaria una rettifica del tracciato di quest'ultima, in modo da 
ovviare alle due intersezioni presenti: questo intervento, risalente al 1934, fu realizzato tramite un 
cavalcavia e lo sbancamento di due colline
82
. 
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Durante la Seconda Guerra Mondiale, la Lunigiana divenne obiettivo di incursioni aeree alleate, 
proprio per la presenza di quei collegamenti, la strada statale n. 62 del Passo della Cisa e la linea 
ferrata Parma-La Spezia, fondamentali per il collegamento tra la pianura padana ed il mare
83
. 
Il Secondo Dopoguerra fu quindi il periodo della ricostruzione nel quale si assistette al boom 
dell'edilizia
84
, controllata con fatica dalle amministrazioni. Di conseguenza, vi fu lo sviluppo di 
attività collaterali, legate alla produzione di laterizi, inerti, serramenti, ferro, legno, arredamento. 
Si assistette anche al saccheggio di sabbie dal letto del Magra
85
. Per quanto riguarda le 
infrastrutture, si ebbe lo sviluppo della viabilità di livello locale che si diramava dalla pedemontana 
penetrando nelle zone collinari: risale al 1956 l'apertura della strada carrozzabile che collega Santo 
Stefano di Magra e Ponzano Superiore, e in seguito venne realizzata anche quella da Sarzana a 
Falcinello
86
. Da questo periodo in poi, i versanti collinari manterranno pressochè intatte le loro 
caratteristiche di paesaggio coltivato costellato da piccoli borghi e castelli, attorno ai quali 
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compare nel tempo edilizia sparsa di tipo residenziale, anche grazie alla nuova viabilità di 
collegamento con il fondovalle.  
Protagonista dello sviluppo urbano sarà invece il fondovalle, nel quale si assisterà ad una ulteriore 
espansione della rete viaria: in particolare, è da segnalare lo sviluppo della grande viabilità di 
collegamento autostradale. Nel 1973 fu ultimata la costruzione dell'Autostrada Sestri Levante-
Livorno, mentre nel 1975 venne realizzata l'Autostrada Parma-La Spezia
87
 o Autocamionale della 
Cisa. La localizzazione di una zona retroportuale a servizio del Porto di La Spezia, presso Santo 
Stefano di Magra, portò ad un ulteriore rafforzamento di questo asse di collegamento trasversale, 
di cui fu precorritrice la Ferrovia Parma-La Spezia.  
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 Fig. 39 La Bassa Val di Magra, nel "cuore" della Lunigiana Storica, Inquadramento territoriale (1978-86) 





Il nuovo assetto urbano e infrastrutturale fu così completato nei suoi caratteri emergenti. Dopo la 
L.R. 40/1977 sulla salvaguardia dei valori naturali, fu istituito nel 1982 il Parco Fluviale del Magra
88
, 
con lo scopo  di salvaguardare un territorio di particolare pregio ambientale, di tutelare il fiume 
ostacolando il prelievo incontrollato di sabbie  dal suo letto e l'inquinamento delle acque 
conseguente allo sviluppo industriale e urbano della vallata. 
In sintesi, quest'area, come era facilmente intuibile dalla sua collocazione, al confine tra Liguria e 
Toscana e importante collegamento naturale con la Pianura Padana, fu teatro di contese e domini 
alterni. Quello che rimane costante nel tempo è la sua importanza, sin dall'epoca romana, come 
strada di collegamento, inizialmente con il passaggio della grande strada consolare romana, poi 
della via Francigena, in ultimo della Cisa; con l'avvento del mezzo ferrato, manterrà questa 
caratteristica venendo scelta per la realizzazione della grande opera che avrebbe dovuto collegare 
il nord d'Italia col Mar Tirreno, la Ferrovia Pontremolese, oltre ad essere territorio di transito per la 
Pisa-Genova. Questo impianto infrastrutturale, radicato nella storia, condizionerà lo sviluppo 
urbano e, in seguito, anche quello industriale, portando alla caratterizzazione del paesaggio che è 
giunto ai giorni nostri.  
                                                                 
88




5_Individuazione dei servizi e delle risorse territoriali 
5_INDIVIDUAZIONE DEI SERVIZI E DELLE RISORSE TERRITORIALI 
Nella progettazione di un percorso verde, è importante raccogliere informazioni, oltre che sul 
percorso, sugli elementi che dai percorsi possono essere utilmente connessi o attraversati
89
. 
Tali elementi devono essere opportunamente individuati all'interno dell'area di studio, da definire 
a seconda dell'influenza che il tracciato può esercitare sul contesto. 
Il tracciato ferroviario Santo Stefano Magra-Sarzana attraversa la pianura collocata alla sinistra 
orografica del Fiume Magra. Si individua quindi come area di studio la porzione di territorio, in 
sponda sinistra, delimitata su due lati dal fiume Magra, nel tratto che, provenendo da Aulla, 
confluisce con il Vara per procedere verso il mare; il terzo lato è costituito dal confine con la 
Regione Toscana, mentre il quarto è stato tracciato in modo che venisse inclusa la città di Sarzana. 
L'area include i comuni di Sarzana, Santo Stefano di Magra e Vezzano Ligure, nella sua parte 
pianeggiante. Fanno parte dell'area le principali direttrici infrastrutturali, i centri urbani di 
fondovalle principali, Santo Stefano di Magra, in cui è compreso Ponzano Magra, e Sarzana, e i 
borghi di versante più prossimi, Ponzano Superiore e Falcinello. 
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Individuata l'opportuna area di studio, occorre procedere alla mappatura degli elementi che 
possono sia rappresentare una meta per chi percorre la greenway, sia caratterizzare il percorso
90
. 
Essi vengono distinti tra servizi del territorio e risorse territoriali, comprensive di risorse ambientali 
e storiche. 
5.1_I  SERVIZI  TERRITORIALI  
Alla formazione dei nuclei urbani corrisponde la formazione di un sistema di servizi atti a 
soddisfare le esigenze della popolazione insediata. Il flusso dell'utenza sistematica avrà quindi 
come obiettivo il raggiungimento di tali punti di interesse. Sono stati individuati i principali centri 
urbani, le principali direttrici di collegamento e i servizi, differenziati tra centri di vita
91




Si definiscono centri di vita: 
- servizi scolastici; 
- servizi sportivi, distinti in centri sportivi e stadi; 
- servizi commerciali; 
- verde pubblico; 
- servizi sanitari; 
- servizi religiosi; 
- aree retroportuali; 
- servizi cimiteriali. 
Ad essi, trattandosi di un'area di interesse turistico, si possono aggiungere i servizi ricettivi. 
Si definiscono sistemi di connessione con altri mezzi di trasporto: 
- stazioni ferroviarie; 
- principali fermate degli autobus. 
Si nota che i servizi sono collocati per la maggior parte attorno ai principali centri urbani di 
fondovalle: Sarzana, Ponzano Belaso, Ponzano Madonnetta e Santo Stefano di Magra. La posizione 
dei rilievi, a ridosso del fondovalle, e del fiume ha limitato l'area urbanizzata ad una fascia ristretta 
ed allungata, provocando la concentrazione delle attività in un'area piuttosto limitata. 
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Tale area è attraversata interamente dalla principale direttrice infrastrutturale, la SS 62 della Cisa, 
il cui percorso si sviluppa parallelamente il tracciato della Ferrovia Santo Stefano Magra. Questo fa 
sì che il tracciato sia idoneo a costituire l'ossatura principale di una rete di trasporto per una 
mobilità lenta destinata a soddisfare le esigenze di un'utenza sistematica. 
5.2_LE RISORSE AMBIENTALI  
L'interesse per il bacino del Fiume Magra dal punto di vista ambientale e naturalistico risale al 
1977, anno in cui la Regione Liguria lo inserisce tra gli ambienti naturali da tutelare. Il Parco 
Fluviale della Magra è istituito nel 1982, allo scopo di salvaguardare un territorio che era stato 
eccessivamente degradato. L'unione con l'Area Protetta di Montemarcello, sul Promontorio del 




Il Parco comprende, allo stato attuale, il tratto di fiume che scorre in territorio ligure e risale lungo 
il Vara fino a comprendere i territori limitrofi per una fascia che raggiunge in alcuni tratti 1000 m di 
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larghezza, anche se mediamente si tiene sui 200 m93. Il territorio incluso, di 4320,8 ettari va da 0 a 
circa 200 m s.l.m
94
. ed attraversa i confini di diciotto comuni, ricchi di valenze naturali, storiche e 
culturali. Sarzana, Santo Stefano di Magra e Vezzano Ligure sono tra questi. Nella porzione di 
territorio compresa tra la confluenza con il Vara e la foce, l'ambiente fluviale è dolce e 
pianeggiante. La piana si presenta intensamente coltivata; tuttavia, a causa della formazione di 
insediamenti civili ed industriali, è la parte che presenta più problemi dal punto di vista 
dell'inquinamento. 
Sono stati tracciati negli anni, su iniziativa dell'Ente Parco, itinerari percorribili in bicicletta, a piedi 
e a cavallo, corredati da palestre nel verde e attrezzature, con lo scopo di sviluppare le funzioni 
ricreative e sportive dell'area, che vanta una natura ricca di rarità botaniche e di presenze animali. 
L'area si presenta quindi con una forte valenza educativa, oltre che ecologico-ambientale i cui 
destinatari possono essere tanto i turisti, amanti della natura in genere, che predilogono forme di 
turismo sostenibile.  
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E' presente un itinerario di notevole interesse floro-faunistico, sviluppato sulla sponda sinistra, che 
attraversa l'area di studio individuta. Il percorso
95
 ha origine in località Cerlasca, nei pressi 
dell'intersezione con il Vara nella piana di Santo Stefano di Magra, in una zona in cui il Consorzio 
del Parco Fluviale ha intrapreso un'opera di "ricostruzione" del bosco ripariale mettendo a dimora 
pioppi neri, ontani comuni, salici bianchi, farnie e noci.  
 
Dopo aver incontrato un'area di sosta attrezzata, raggiunge il greto del fiume, che in questo tratto 
presenta un letto piuttosto ampio caratterizzato da alluvioni ghiaiose. Si concentrano in quest'area 
i gabbiani reali, che ogni mattina arrivano dal mare, i gabbiani comuni e i cormorani, nei periodi 
invernali, per il riposo e la pesca. La vegetazione circostante, costituita da pioppi e salici, è abitata 
dall'airone cenerino. Superata la zona occupata dal viadotto stradale e dai ponti ferroviari, si 
costeggiano coltivi a viti e olivo.  
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 Fig. 44 Piana di Santo Stefano di Magra alla confluenza Magra-Vara 




5_Individuazione dei servizi e delle risorse territoriali 
A seguire è un tratto in cui la vegetazione riparia è stata asportata per tracciare una strada che 
corre lungo la riva.  
 
Superati due campi da calcio, si costeggia un invaso dove cresce rigogliosa la Cannuccia di palude; 
poi, la Magra si ramifica e la vegetazione arborea diventa folta. Lontano dal greto, si trova 
un'alternanza di campi di granoturco e zone incolte. Si attraversa un pioppeto artificiale e, dopo 
aver costeggiato un ramo secondario, si raggiunge il Lago di Pallodola, del quale si può effettuare il 
periplo e presso il quale, grazie alla ricca popolazione faunistica, è da segnalare la presenza di 
stagni didattici e capanni per il bird watching
96
. Si è raggiunta l'area di Battifollo, compresa tra lo 
svincolo autostradale di Sarzana e il fiume, oltre la quale il percorso procede in direzione del mare. 
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 Fig. 46 Tratto di fiume lungo l'itinerario nel parco 
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5.3_LE RISORSE STORICHE  
L'inquadramento storico ha permesso di individuare sul territorio quelli che sono stati i centri 
attorno ai quali la vita è nata e si è sviluppata nella vallata. Quello che è arrivato ai giorni nostri è il 
frutto di un territorio che è stato prima di tutto strada-collegamento, poi insediamento. E' così che 
la città romana di Luni nacque a presidio della vallata che permetteva il collegamento 
transappenninico, alle spalle del rispettivo porto marittimo e come avamposto sulla grande strada 
consolare romana; Sarzana e Santo Stefano di Magra si svilupparono sul tracciato della via di 
collegamento con l'Emilia; i borghi di versante, Ponzano e Falcinello si trovarono sul cammino della 
Via Francigena; Napoleone decise per l’attraversamento del territorio con la Strada Statale della 
Cisa, fondamentale collegamento transappenninico; gli insediamenti industriali e retroportuali si 
svilupparono anche grazie alla realizzazione della Ferrovia Pontremolese, con la sua bretella di 
collegamento con la linea tirrenica, la Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana. Lo stesso 
insediamento industriale della Ceramica Vaccari, attorno al quale si formò il centro di Ponzano 
Magra, deve parte della sua fortuna alla presenza della Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana. Ciò 
che giunge a noi come valore testimoniale è da considerarsi risorsa storica e quindi è da segnalare 
come potenzialità del territorio. Si vogliono quindi evidenziare gli elementi che, ricadendo 
all'interno dell'area di studio, possono essere messi direttamente in relazione con il tracciato che 
si intende recuperare. 
Si individuano come risorse interne all'area di studio l'insieme dei borghi storici fortificati di 
Sarzana, Santo Stefano di Magra, Ponzano Superiore e Falcinello, l'insediamento storico della 
Ceramica Vaccari, ma anche la Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana, in quanto tracciato non più 
in esercizio che  si ritiene importante tutelare e valorizzare per il ruolo che ha avuto nello sviluppo 
della vallata. L'area archeologica di Luni è invece esterna all'area. 
 










 Fig. 49 Veduta del centro storico di Santo Stefano di Magra (MARMORI, La Val 
di Magra) 
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I centri storici sono pregevoli dal punto di vista architettonico e costituiscono di per sé 
un'attrattiva dal punto di vista turistico; in particolare, Sarzana è anche interessata da una serie di 
iniziative culturali che ne fanno il centro più vivo della vallata. 
Caso a parte è la Ceramica Vaccari: l'insediamento industriale si sviluppa su una superficie di 
140.000 mq ed è attualmente in stato di abbandono, dopo che l'ultimo proprietario, l'azienda 
austriaca Lasselsberger, decise per la chiusura dell'attività nel 2006. Il 14 marzo 2014 è nato il 
progetto NOVA, Nuovo Opificio Vaccari per le Arti, voluto dal Comune di Santo Stefano di Magra 
allo scopo di salvare il complesso e la sua memoria portandolo verso nuove prospettive creative. A 
seguito della cessione al Comune di alcuni degli stabili del complesso, infatti, si assisterà alla 
realizzazione in alcuni di essi dell'Archivio della Ceramica Vaccari, una sala conferenze/auditorium, 
una biblioteca e un'agorà; gli spazi restanti saranno invece assegnati, in comodato d'uso gratuito, a 
soggetti culturali e creativi impegnati in attività nel campo della musica, del design, dell'arte e del 
teatro
97
. Si propone quindi come centro attivo, vivo e frequentabile nell'intero arco della giornata, 
tutti i giorni, tutto l'anno connesso con la realtà territoriale circostante. 
Si ritiene che la greenway, per la sua collocazione, possa essere l'opportunità per il recupero 
dell'identità della vallata, in primis perchè ha come obiettivo il recupero di un tracciato che è di 
per sè una direttrice storica, in secondo luogo perchè permetterebbe la connessione con gli 
insediamenti che hanno avuto un'importanza fondamentale nella storia della Bassa Val di Magra e 
con la nuova realtà della Ceramica Vaccari nei suoi futuri sviluppi. In questo modo, si può associare 
alla greenway una valenza educativa, mirata a connettere gli utenti con le risorse storiche del 
luogo, che essi siano la popolazione locale o i turisti. 
5.4_R ISORSE STORICHE ,  AMBIENTALI  E  C ICLOTURISMO  
Si intende con cicloturismo una forma di turismo, praticata in bicicletta, i cui utenti sono 
tendenzialmente accomunati da spiccata sensibilità ambientale, passione per la bicicletta come 
mezzo di trasporto e stile di vita e curiosità per realtà minori esterne ai consueti itinerari del 
turismo di massa. 
La Via Francigena è stata inserita dall'ECF
98
 come itinerario cicloturistico di interesse europeo, il 
quale è stato recepito dagli stati attraversati che hanno indicato il tracciato da seguire a livello 
nazionale e regionale. In Italia, tale contestualizzazione è concretizzata nella rete BicItalia. 
La Via Francigena è stata storicamente una delle direttrici rilevanti per lo sviluppo storico della 
vallata. L'itinerario storico che è comunemente accettato parte da Aulla e giunge a Ponzano 
Superiore per poi scendere sotto Falcinello e giungere a Sarzana e Luni. Tuttavia, la Via Francigena 
non è da identificare come un percorso unico restato immutato nei secoli, bensì come un insieme 
di tappe unite da collegamenti che variarono a seconda di quali erano i percorsi più sicuri da 
seguire in quel determinato periodo storico. Le tappe che i pellegrini dovevano percorrere sono 
identificate in Aulla e Luni-Sarzana. In questo senso, si ritiene che il tracciato dell'EV5 sia coerente 
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con questa idea di Via Francigena, in quanto si diparte da Aulla per seguire la SS 62 della Cisa 
attraverso Santo Stefano di Magra, Sarzana e raggiungere Luni. Il percorso è sviluppato su sede 




 Fig. 51 Tracciato dell'itinerario europeo dell'EV5-Via Francigena 
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Il recupero della ferrovia si proporrebbe quindi di costituire un tassello nel disegno globale, dando 
la possibilità di sviluppare una nuova forma di turismo sostenibile, responsabile, attento alle 
problematiche ambientali e che interessa anche le mezze stagioni, contribuendo all'allargamento 
del periodo di affluenza turistica nella vallata. Sono da segnalare, come sviluppo potenziale del 
percorso nella vallata, la presenza di un'altro tratto di ferrovia in stato di abbandono, sempre 
appartenente al tracciato originario della Ferrovia Pontremolese, che porta da Santo Stefano ad 
Aulla, e il progetto, in via di realizzazione, della ciclabile che porta da Sarzana a Marinella di 
Sarzana, passando per Luni. In questo modo, si presenterebbe la possibilità di collegare, con un 
percorso ciclabile su sede propria, Aulla con il mare, passando per Santo Stefano di Magra, Sarzana 








































                  






L'analisi territoriale scende nel merito della definizione dell'assetto normativo riguardante l'area di 
studio, della mappatura dei suoi principali punti di interesse e centri di vita allo stato attuale, 
opportunamente corredata da un'analisi fotografica, e della definizione delle caratteristiche del 
tracciato in relazione al territorio attraversato. 
Preventiva all'analisi territoriale è l'individuazione di un'opportuna base cartografica comune: è 
stata adottata quale base comune la Carta Tecnica della Regione Liguria, area Sud-Est, in scala 
1:10.000, ideale per studi di livello intermedio
99
. 
6.1_ANALISI  NORMATIVA  
L'analisi degli strumenti urbanistici ha lo scopo di costruire un disegno generale delle destinazioni 
d'uso del suolo, definite dai diversi strumenti urbanistici comunali ciascuno per l'ambito 
territoriale di competenza, unitamente ai vincoli che interessano l'area di studio.  
Il risultato è la carta mosaico degli strumenti urbanistici, così come rappresentata nella Tavola 2 
in allegato, costituita dal quadro d'unione delle zonizzazioni definite dagi strumenti urbanistici 
comunali riportate con simbologia uniforme, a cui sono sovrapposte le prescrizioni della normativa 
sovraordinata. Nella carta mosaico sono riportati gli strumenti urbanistici vigenti a marzo 2014. 
Per quanto riguarda la normativa sovraordinata, sono stati analizzati i seguenti strumenti di 
pianificazione: 
- il Piano Territoriale di Coordinamento (PTC) della Provincia della Spezia, approvato con 
D.C.P. n. 127 del 12 luglio 2005; 
- il Piano Stralcio per l'Assetto Idrogeologico (PAI) del bacino del Fiume Magra e del 
Torrente Parmignola, di competenza dell'Autorità di Bacino Interregionale del Fiume 
Magra, adottato con delibera del Comitato Istituzionale n. 180 del 27 aprile 2006 e 
successivamente approvato con D.C.R. n. 24 del 18 luglio 2006 per il territorio ligure; 
- il Piano del Parco Naturale Regionale di Montemarcello-Magra, adottato con 
Deliberazione dell'Ente Parco n. 9 del 3 febbraio 2001 e successivamente approvato con 
D.C.R. n. 41 del 3 agosto 2001. 
Sono state inoltre individuate le aree soggette a vincolo paesaggistico. Esse, allo stato della 
legislazione nazionale, sono disciplinate dal Decreto Legislativo n. 42 del 22 gennaio 2004, Codice 
dei Beni Culturali e del Paesaggio, che ha inteso comprendere l’intero patrimonio paesaggistico 
                                                                 
99





nazionale derivante dalle precedenti normative allora vigenti. Le disposizioni del Codice che 
individuano i beni paesaggistici sono l’art. 136 e l’art. 142: l'art. 136 sintetizza la L. 1497/1939 in 
merito alla Protezione delle Bellezze Panoramiche; l'art. 142 si riferisce invece ai vincoli della L. 
431/1985, legge Galasso. Sono stati così individuati:  
- (art. 136) gli immobili e le aree di notevole interesse pubblico da assoggettare a vincolo 
paesaggistico con apposito provvedimento amministrativo c.d. "bellezze individue": lett. a) 
e b) “cose immobili”, “ville e giardini”, “parchi”, ecc.; 
- (art. 136) gli immobili e le aree di notevole interesse pubblico da assoggettare a vincolo 
paesaggistico con apposito provvedimento amministrativo c.d. "bellezze d'insieme": lett. c) 
e d) “complessi di cose immobili”, “bellezze panoramiche”, ecc.; 
- (art. 142) le aree tutelate per legge ed aventi interesse paesaggistico di per sé, tra cui 
“fiumi e corsi d’acqua”, iscritti negli appositi elenchi, e le relative sponde o piedi degli argini 
per una fascia di 150 m ciascuna. 
Completano il quadro dei vincoli le aree soggette a vincolo idrogeologico, disciplinate dal R.D.L. 
3267 del 30 dicembre 1923, in merito alle quali la legge dice: “Sono sottoposti a vincolo per scopi 
idrogeologici i terreni di qualsiasi natura e destinazione che […] possono con danno pubblico 
subire denudazioni, perdere la stabilità o turbare il regime delle acque.” L'individuazione delle 
aree soggette a vincolo è compito dell’Ispettorato Ripartimentale delle Foreste e la cui gestione 
spetta alle Camere di Commercio, Industria, Artigianato e Agricoltura. La disciplina degli interventi 
in tali aree è contenuta nell'art. 35 della legge della Regione Liguria n. 4 del 22 gennaio 1999. 
L’oggetto del vincolo è strettamente limitato a terreni boschivi e alle trasformazioni che essi 
possono subire legate a destinazioni di uso agricolo. Tale norma ha dei limiti oggettivi: nel 
riconoscere il ruolo fondamentale che le aree boschive svolgono nella regimazione delle acque e 
nell’assicurare la stabilità dei versanti, non prende tuttavia in considerazione trasformazioni dei 
terreni a scopo edilizio o estrattivo. Un altro limite del vincolo è la sua estensione areale: 
considerato che copre oltre l’80% della Regione Liguria, ne risulta l’impossibilità di rispettarne in 
toto i principi. Inoltre, ne risultano escluse le maggiori piane alluvionali, tra cui la Val di Magra. 
Per quanto concerne la mosaicatura dei piani regolatori comunali, essa costituisce l'unificazione 





- il Piano Urbanistico Comunale (PUC) del Comune di Santo Stefano di Magra, adottato 
con D.C.C. n. 32 del 9 luglio 2004 e successivamente approvato con D.C.C. n. 15 del 22 
aprile 2005; 
- il Piano Regolatore Generale (PRG) del Comune di Sarzana, adottato con D.C.C. n. 91 del 
11 marzo 1990 e successivamente approvato con D.P.G.R. n. 29 del 20 febbraio 1994; 
- il Piano Regolatore Generale (PRG) del Comune di Vezzano Ligure, adottato con D.C.C. n. 
58 del 16 giugno 1992 e successivamente approvato con D.P.R.G. n. 255 del 27 luglio 1998. 
La non-contemporaneità dei piani analizzati ha portato alla definizione di un quadro costituito da 
prescrizioni che, nel caso di piani di antica data, sono già state attuate, mentre, per il piano più 
attuale, sono tuttora in fase di attuazione: questa restituzione grafica si configura quindi come 
rappresentazione di quanto riportato negli elaborati grafici dei Piani Regolatori comunali e non 
pretende di essere in alcun modo esaustiva del quadro reale
100
. 
Il diverso approccio e modalità di rappresentazione dei piani hanno comportato una notevole 
difficoltà nell'integrazione dei contenuti. La legenda è stata unificata prendendo come riferimento 
la distinzione in zone territoriali omogenee introdotta dal D.M. n. 1444 del 2 aprile 1968. Sono 
stati così identificati:  
- sistema insediativo, distinto in: 
• centri storici artistici o di particolare pregio ambientale (zona "A"); 
• aree a prevalente uso residenziale (zona "B", indice di fabbricabilità compreso tra 
0,031-1,5 mc/mq); 
• zone destinate a nuovi insediamenti residenziali (zona "C",indice di fabbricabilità 
superiore a 1,51 mc/mq); 
- sistema produttivo, che comprendono aree industriali, artigianali, attrezzature speciali, 
aree e parchi ferroviari (zona "D"); 
- sistema ambientale, costituito da aree a prevalente uso agricolo (zona "E", indice di 
fabbricabilità minore o uguale a 0,03 mc/mq); 
- sistema dei servizi, incluse aree per attrezzature di interesse comune, aree per l’istruzione, 
aree destinate a verde pubblico, attrezzato o privato (zona "F"). 
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6.1. 1_IL PAI  DELLA  PROVINCIA  DELLA  SPEZIA  
Il PAI del bacino del Fiume Magra e del Torrente Parmignola riguarda la definizione di norme e di 
interventi al fine di favorire il riequilibrio dell'assetto idrogeologico del bacino idrografico del 
Fiume Magra e del Torrente Parmignola, riconducendo quelli che vengono individuati come livelli 
di rischio a livelli socialmente accettabili, nel rispetto degli assetti naturali, della loro tendenza 
evolutiva e delle potenzialità d'uso del territorio
101
. E' costituito da una Relazione generale, dalle 
Norme di Attuazione e dagli Elaborati cartografici così suddivisi
102
: 
- TAV. 1: Carta di delimitazione del territorio di competenza con individuazione e 
classificazione del reticolo idrografico 
- TAV. 2: Carta del reticolo idrografico ai fini dell'applicazione delle norme 
- TAV. 3: Carta della pericolosità geomorfologica 
- TAV. 4: Carta della pericolosità idraulica 
- TAV. 5: Carta degli ambiti normativi delle aree inondabili 
- TAV. 6: Carta del rischio geomorfologico elevato e molto elevato con gli obiettivi ed 
elementi relativi ad ipotesi di interventi di mitigazione 
- TAV. 7: Carta del rischio idraulico elevato e molto elevato con gli obiettivi ed elementi 
relativi ad ipotesi di interventi di mitigazione 
Ai fini dell'analisi, sono state esaminate le Tavole relative alla pericolosità geomorfologica (relativa 
all'area di versante) e idraulica (relativa all'area di fondovalle). 
In riferimento alla TAV. 3 sono state individuate
103
: 
- aree a pericolosità geomorfologica molto elevata (PG4): frane attive e zone di pertinenza 
- aree a pericolosità geomorfologica elevata (PG3): frane quiescenti e zone di pertinenza, 
coltri detritiche potenti assimilabili, per grado di pericolosità, a frane quiescenti; 
- aree a pericolosità geomorfologica media (PG2): frane inattive e zone di pertinenza, aree in 
dissesto artificialmente stabilizzate, DGPV, coltri detritiche ed altri elementi geomorfologici 
elencati in TAV. 3. 
Le restanti aree, non perimetrate con le precedenti classi, non presentano indizi di franosità reale 
allo stato delle conoscenze o sono interessate da fenomeni di dissesto di superficie inferiore a 
5.000 mq. Le aree così individuate sono disciplinate dalle relative norme. 
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In riferimento alla TAV. 4 sono state individuate
104
: 
- aree a pericolosità idraulica molto elevata-elevata (PG4): aree inondabili al verificarsi 
dell’evento con portata al colmo di piena corrispondente a periodo di ritorno T=30 anni; 
- aree a pericolosità idraulica media (PI3): aree esterne alle precedenti, inondabili al 
verificarsi dell’evento con portata al colmo di piena corrispondente a periodo di ritorno 
T=200 anni; 
- aree a pericolosità idraulica bassa (PI2): aree esterne alle precedenti, inondabili al 
verificarsi dell’evento con portata al colmo di piena corrispondente a periodo di ritorno 
T=500 anni; 
- aree a criticità idraulica non studiate: aree storicamente inondate per le quali non siano 
avvenute modifiche definitive del territorio tali da escludere il ripetersi dell’evento, ovvero 
aree individuate come potenzialmente inondabili sulla base di considerazioni 
geomorfologiche o di altra evidenza di criticità, in corrispondenza delle quali non siano 
state effettuate le adeguate verifiche idrauliche finalizzate all’individuazione delle aree 
inondabili di cui alle lettere a), b) e c). 
- aree difese da interventi di sistemazione idraulica: aree a pericolosità residua a seguito 
della realizzazione di interventi di sistemazione idraulica calibrati sulla portata con tempo 
di ritorno di 200 anni; laddove non siano necessarie valutazioni specifiche più 
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approfondite, tali aree coincidono con quelle precedentemente inondabili con tempo di 
ritorno di 500 anni. 
Le aree così individuate sono disciplinate dalle relative norme. 
 
6.1.2_IL P IANO DEL PARCO NATURA LE  REGIONALE DI MONTEMARCELLO-MAGRA  
Il Piano del Parco Naturale Regionale di Montemarcello-Magra ha come obiettivo la 
conservazione, promozione e valorizzazione del patrimonio naturale, ambientale, storico/culturale 
e paesaggistico, la fruizione sociale dell'area protetta e dei territori ad essa collegati e 
l'incentivazione di forme sostenibili di sviluppo sociale ed economico delle comunità interessate. 
Le aree così individuate sono disciplinate dalle relative norme
105
. 




- Tavole di analisi conoscitiva (TAV. 1-9) 
- Tavole della struttura del piana (TAV. 1b-2b-3b) 
- Tavole delle fasce di protezione (TAV. 1-7) 
Ai fini dell'analisi, sono state esaminate le Tavole delle fasce di protezione ed è stata tracciata 
quindi una perimetrazione dell'area soggetta a tutela dell'Ente Parco.  
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E' importante evidenziare che il Piano, nel Programma di riassetto turistico ricreativo
107
, tratta del 
complesso delle trasformazioni e delle opere di iniziativa privata e pubblica, mirate alla fruizione 
delle risorse ambientali e paesaggistiche. Si ritiene che il progetto della greenway possa soddisfare 
questa esigenza, in quanto l'opera avrebbe la possibilità di mettersi al servizio del parco per 
favorirne la fruizione; Inoltre, essa si prefigge degli obiettivi affini con quelli dell'Ente Parco, che 
supporta una valorizzazione del patrimonio naturale, ambientale, storico/culturale e paesaggistico 
in un'ottica sostenibile. 
6.1.3_IL PTC  DELLA  PROVINCIA  DELLA  SPEZIA  
Il PTC della Provincia della Spezia ha il compito di definire un'immagine condivisa del territorio e 
della comunità che lo abita, attraverso la rappresentazione delle risorse da valorizzare, dei 
problemi da risolvere e delle prospettive di sviluppo, tale da guidare e ispirare le azioni di 
conservazione e trasformazione a livello territorialee indicare, su tale base, gli obiettivi da 
perseguire e le strategie conseguenti
108
. Deve inoltre impostare le strategie dello sviluppo 
attraverso la definizione delle condizioni da rispettare e l'individuazione dei principali temi di 
rilevanza sovraccomunale, da tradurre in forma di programmi, progetti e politiche, attraverso la 
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 Fig. 61 Estratto dalla Tavola delle fasce di protezione - TAV. 2 del Piano del Parco Naturale 





cooperazione e la condivisione delle conoscenze. La prima parte è sviluppata attraverso la 
Descrizione fondativa e il Documento degli obiettivi, con i relativi corredi cartografici e tabellari; la 
seconda parte è  sviluppata attraverso la Struttura del Piano, articolata in Norme di Attuazione e 
Rappresentazione cartografica delle indicazioni contenute nell'articolato normativo
109
. La 
Rappresentazione cartografica è a sua volta composta da 3 Tavole: 
- TAV. 1: Determinazioni della pianificazione sovraordinata 
- TAV. 2: Struttura insediativa dello spazio urbano e rurale 
- TAV. 3: Assetto infrastrutturale 
Il PTC si attua attraverso gli adeguamenti della pianificazione comunale conseguenti alle 
indicazioni del Piano, i progetti territoriali, le azioni di orientamento e indirizzo dei comportamenti 
degli attori istituzionali e sociali in genere, i piani e i programmi di settore e gli interventi della 
Provincia nelle materie di propria competenza. 
Ai fini dell'analisi, sono stati esaminati i contenuti della Struttura del piano, con particolare 
riferimento alla Tavola riguardante l'Assetto infrastrutturale, in quanto interessa direttamente il 
tracciato della Ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana: si prevede la rifunzionalizzazione del 
tracciato necessaria allo sviluppo di un Servizio Ferroviario Metropolitano e Regionale sulle tratte 





E' importante evidenziare che il Piano, nella Descrizione fondativa e Documento degli obiettivi, 
procede con una disamina dei valori, l'identità e la storia attraverso l'analisi della cartografia, con 
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un approccio simile a quello affrontato in precedenza. Coerentemente con quanto precisato in 
precedenza, individua come caratteristica peculiare del territorio analizzato il legame inscindibile 
tra i grandi assi di comunicazione storica e gli elementi ambientali e paesaggistici
111
, avvalorando 
la metodologia di analisi intrapresa. Inoltre, in riferimento all'Allegato I-Catalogazione delle 
strutture insediative di valore storico della Provincia, si segnala la presenza all'interno di questo 
elenco del centro storico di Sarzana e i borghi di Ponzano Superiore e Falcinello, coerentemente 
con quanto individuato nell'inquadramento storico. 
6.1.4_IL PUC  DEL COMUNE DI  SANTO STEFANO DI  MAGRA  
Il PUC del Comune di Santo Stefano di Magra è costituito da diversi documenti:  
- Regole per gli interventi e usi del suolo; 
- Centri antichi; 
- Ambiti e distretti; 
- Ambiti e distretti su mappa catastale; 
- Varianti all'assetto insediativo del livello locale del PTCP; 
- Vincoli paesaggistici e ambientali su mappa catastale; 
- Pericolosità geomorfologica e idraulica su mappa catastale. 
Essi sono integrati dalle Norme di Conformità e Congruenza, che indicano i criteri da seguire 
nell'attuazione delle previsioni di piano. 
Ai fini dell'analisi, si è fatto riferimento alla carta relativa agli Ambiti e distretti, regolamentata 
dalla Parte Terza delle Norme di Conformità e Congruenza, relativa alla Disciplina degli interventi.  
Il PUC suddivide il territorio comunale in Ambiti di conservazione (AC), Ambiti di riqualificazione 
(AR),  Ambiti di riqualificazione con comparto (ARc) e Distretti di trasformazione (DT), Sistema 
delle infrastrutture o della mobilità (M) e Sistema dei servizi pubblici o di uso collettivo (S). 
Ogni ambito è identificato nelle norme in merito alle relative destinazioni d'uso, in riferimento alle 
zone territoriali omogenee del D.M. n. 1444 del 2 aprile 1968, e ai parametri urbanistici. 
Gli Ambiti di conservazione (AC) e gli Ambiti di riqualificazione (AR) costituiscono, insieme agli 
Ambiti di riqualificazione con comparto (ARc) e ai Distretti di trasformazione (DT), la Disciplina 
degli ambiti e dei distretti e sono oggetto del Titolo 3.1 delle Norme che li raggruppa secondo tre 
categorie: 
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• AC-R1: Ambito di conservazione del centro antico 
• AC-R1.1: Ambito di conservazione della residenza unitaria 
• AR-R2: Ambito di riqualificazione del pettine pedecollinare 
• AC-R2.1: Ambito di conservazione del margine del pettine pedecollinare 
• AR-R3: Ambito di riqualificazione dell'insediamento di piana 
• AC-R3.1: Ambito di conservazione del margine dell'insediamento di piana 
• AR-R4: Ambito di riqualificazione del centro frazionale 
- Ambiti delle produzioni
113
: 
• AR-P1: Ambito di riqualificazione della produzione di piana 
• AR-P2.1: Ambito di riqualificazione del centro intermodale-retroporto 
• AR-P2.2: Ambito di riqualificazione del centro intermodale-caposaldo della 
produzione 
• AR-P2.3: Ambito di riqualificazione del centro intermodale-servizi connessi 
• AR-P3: Ambito di riqualificazione delle aree produttive miste 
- Ambiti dei paesaggi naturali e antropizzati
114
: 
• AC-V1: Ambito di conservazione della riserva di naturalità 
• AC-V2: Ambito di conservazione della connessione territoriale del Fiume Magra 
• AC-V3: Ambito di conservazione del filtro di collina 
• AC-V4: Ambito di conservazione della connessione tra collina e piana 
• AC-V5: Ambito di conservazione della piana permeabile 
• AC-V6: Ambito di conservazione del caposaldo del verde urbano e territoriale 
Agli Ambiti dell'abitare sono state associate le zone omogenee "A", "B", "C", in particolare: 
- AC-R1: zona "A" 
- AC-R1.1: zona "B" 
- AR-R2: zona "B" 
- AC-R2.1: zona "C" 
- AR-R3: zona "B" 
- AC-R3.1: zona "C" 
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- AR-R4: zona "B" 
Agli Ambiti delle produzioni è stata associata la zona omogenea "D", mentre agli Ambiti dei 
paesaggi naturali e antropizzati è associata invece la zona omogenea "E". 
Il Sistema delle infrastrutture o della mobilità (M) e Sistema dei servizi pubblici o di uso collettivo 
(S) fanno invece parte della Disciplina dei sistemi territoriali e sono oggetto del Titolo 3.3 delle 
Norme. 
Il Sistema della mobilità è composto dai seguenti sottosistemi
115
: 
- M0: Autostrada 
- MC: Stazioni di servizio/distribuzione di carburanti 
- MF: Ferrovia 
- MFr: Servizi ferroviari retroportuali 
- MM: Attrezzatura legata alla ferrovia metropolitana 
- M1: Strada di scorrimento 
- M2: Strada di attraversamento 
- M3: Strada di connessione tra la maglia territoriale e la rete urbana 
- M4: Strada di collegamento 
- M5: Strada a traffico limitato e percorsi ambientali 
Il Sistema dei servizi pubblici o di uso collettivo è composto dai seguenti sottosistemi
116
: 
- Sa: servizio di assistenza sociale e sanitaria 
- Sb: servizio per l'istruzione di base 
- Sc: servizio cimiteriale 
- Sd: servizio per la cultura, il culto e lo spettacolo 
- Sg.: giardino e parco pubblico 
- Sp: parcheggio 
- Ss: servizio sportivo 
- St: servizio tecnico e amministrativo 
- Sz: piazza e area pedonale 
Al Sistema della mobilità e al Sistema dei servizi pubblici o di uso collettivo è associata la zona 
omogenea "F". 
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L'associazione degli ambiti alle zone omogenee fa sì che essi possano essere inseriti all'interno 
delle voci indicate nella legenda comune. 
6.1.5_IL PRG  DEL COMUNE DI  SARZANA  
Il PRG del Comune di Sarzana è costituito da 11 Tavole che rappresentano l'intero territorio 
comunale e che hanno come base cartografica l'aereofotogrammetrico in scala 1:2000. 
Le Tavole rappresentano il frazionamento del territorio comunale in tessuti, aree agricole e aree 
boscate. Si ha un tessuto ogni volta che è possibile individuare una ripetizione di rapporto 
dimensionale costante tra tipo edilizio e frazionamento fondiario o una tipologia ricorrente 
nell'articolazione spazio edificato/spazio aperto. Le restanti porzioni di territorio sono identificate 
come aree agricole e boscate e distinte tra aree di collina e di pianura
117
.  
Tutti i tessuti o aree sono identificati dalle norme con un numero, che richiama la relativa scheda 
in cui si precisa il principio insediativo in riferimento al Piano Territoriale di Coordinamento 
Paesistico. Sono inoltre individuati un indirizzo prevalente, in riferimento alle zone territoriali 
omogenee del D.M. n. 1444 del 2 aprile 1968, le destinazioni d'uso prevalente e compatibili e la 
disciplina degli interventi nell'area. Le schede numerate dall'1 al 145 sono i tessuti insediati, quelle 
dal 146 al 210 indicano le aree agricole, quelle dal 211 al 301 indicano le aree boscate. 
Ai fini dell'analisi, sono state esaminate le tavole in cui è rappresentata l'area di studio: 
l'associazione di ciascun tessuto o area a una relativa zona omogenea ha permesso di inserirlo 
all'interno delle voci indicate nella legenda comune. 
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6.1.6_IL PRG  DEL COMUNE DI  VEZZANO L IGURE  
Il PRG del Comune di Vezzano Ligure divide il territorio in parti, a loro volta suddivise in tessuti ed 
aree. Si ha un tessuto ogni volta che è possibile individuare una ripetizione di rapporto 
dimensionale costante tra tipo edilizio e frazionamento fondiario o una tipologia ricorrente 
nell'articolazione spazio edificato/spazio aperto. Le restanti porzioni di territorio sono identificate 
come aree agricole e boscate e distinte tra aree di collina e di pianura
118
.  
Per ciascun tessuto è stato riconosciuto il tipo di insediamento secondo le categorie del Piano 
Territoriale di Coordinamento Paesistico; per ciascun'area è stato riconosciuto il diverso carattere 
di area non insediata, bosco o sottoposta alla disciplina di Parco Fluviale. In particolare, il tessuto 
insediato è stato suddiviso in tessuti, il cui regime è riportato nella Normativa di livello puntuale 
tessuti: è identificato dalle norme con un numero, a cui corrisponde un articolo nel quale si 
precisano il principio insediativo e l'indirizzo prevalente, in riferimento alle zone territoriali 
omogenee del D.M. n. 1444 del 2 aprile 1968, le destinazioni d'uso e i parametri urbanistici. 
Ai fini dell'analisi, sono stati esaminate le tavole in cui è rappresentata l'area di studio: 
l'associazione dei tessuti alle zone omogenee fa sì che essi possano essere inseriti all'interno delle 
voci indicate nella legenda comune. 
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6.2_ANALISI  DELLO STATO DI FATTO  
L'analisi dello stato di fatto ha lo scopo di fornire una fotografia dell'area di studio allo stato 
attuale: l'obiettivo è quello di comprendere la dislocazione delle principali infrastrutture e dei 
centri di vita sul territorio in relazione al tracciato ferroviario analizzato, dando anche una 
rappresentazione fotografica dei principali elementi che ne caratterizzano il paesaggio. Essa sarà 
quindi strutturata su tre livelli: un primo livello, che consiste nella mappatura del sistema della 
mobilità, allo scopo di individuare i principali percorsi di collegamento dell'area di studio; un 
secondo livello, che consiste nella mappatura del sistema insediativo, allo scopo di individuare le 
principali aree residenziali, lavorative e centri di vita interni all'area di studio; un terzo livello, che 
consiste nell'analisi fotografica dell'area, rappresentativa dei principali scenari individuati nella 
precedente analisi. 
6.2.1_ANALISI  DEL S ISTEMA DELLA  MOBILITÀ  
Il sistema della mobilità è rappresentato nella Tavola 3 in allegato. E' stata innanzitutto individuata 
la viabilità carrabile secondo la classificazione indicata nella TAV. 3 del Piano Territoriale di 
Coordinamento della Provincia della Spezia, riguardante l'Assetto infrastrutturale: 
- autostrada; 
- viabilità principale di grande comunicazione; 
- viabilità di livello territoriale. 
I tracciati sono stati integrati con quelli ritenuti utili ai fini dell'analisi, come ad esempio i 
collegamenti con i centri di versante di Ponzano Superiore e Falcinello. 





Sono stati individuati i tracciati ferroviari, attivi e non, e il percorsi seguiti dagli autobus, con le 
rispettive fermate, in modo da fornire gli strumenti per lo studio delle connessioni con altri mezzi 
di trasporto collettivo, compatibili con lo sviluppo di una mobilità sostenibile. Sono stati poi 
individuati i percorsi per una mobilità lenta, riconosciuti nelle piste ciclabili e negli itinerari 
ciclopedonali e a cavallo nel Parco Naturale Regionale di Montemarcello-Magra. Per quanto 
riguarda le piste ciclabili, sono stati inseriti i tracciati compresi nel sistema di Piste Ciclabili Liguri, 
differenziati tra percorsi esistenti e in via di realizzazione, e sono state inserite le stazioni di 
posteggio bike-sharing previste dal progetto Magrainbici; per quanto riguarda gli itinerari nel 
parco, sono stati inseriti i percorsi, gli accessi e le aree d'interesse descritte nella Carta dei sentieri 
dell'Ente Parco, includendo aree di sosta e ricoveri cavalli. Questa analisi è stata utile ai fini della 











6.2.2_ANALISI  DEL S ISTEMA INSEDIATIVO E  DEL S ISTEMA AMBIENTALE  
Il sistema insediativo e il sistema ambientale sono rappresentati nella Tavola 4 in allegato.  
In merito al sistema insediativo, sono state innanzitutto individuate le aree urbanizzate in base a 
quanto rappresentato nella TAV. 2 del Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia della 
Spezia, riguardante la Struttura insediativa dello spazio urbano e rurale, opportunamente 
integrate in funzione degli sviluppi recenti individuati sulla base di informazioni personali
119
 . 
Sono state poi individuate le aree dismesse e i principali punti di interesse e centri di vita, così 
distinti: 
- Tipologie di insediamenti prevalenti: 
• centro storico; 
• residenziale; 
• destinazione mista (residenziale-commerciale); 
- Sistemi economici: 
• aree industriali; 
• aree commerciali; 
• aree agricole; 
- Sistema dei servizi: 
• aree di sosta e parcheggi; 
• aree di servizio alle infrastrutture; 
• verde pubblico attrezzato; 
• piazze e spazi di aggregazione; 
• servizi pubblici di uso comunitario; 
• istruzione; 
• servizi turistico-ricettivi; 
• impianti sportivi; 
• servizi sanitari; 
• servizi cimiteriali. 
Data l’importanza che riveste il sistema ambientale nella progettazione dei percorsi verdi, è stato 
ritenuto necessario integrare l’analisi con la mappatura del sistema ambientale. E’ stata così 
tracciata l’area sottoposta a tutela dell’Ente Parco Montemarcello-Magra, il corso del Fiume 
                                                                 
119






Magra, i principali torrenti e canali ricadenti nell’area di studio e le aree boschive, così come 
rilevate in maniera indicativa dalla fotografia aerea. 
Questa analisi è stata utile ai fini dell'individuazione della rete di percorsi secondari necessaria per 






 Fig. 63 Estratto dalla Tavola 4 - Analisi dello stato di fatto in allegato, analisi del sistema insediativo e del 





6.2.3_ANALISI  FOTOGRAFICA  
L'analisi fotografica è rappresentata nella Tavola 5 in allegato. E' stato effettuato un rilievo 
fotografico dell'area di studio, per fornire un quadro più completo della qualità insediativa: lo 
scopo è stato quello di rappresentare dei frammenti di paesaggio urbano, colto nella sua 
complessità e varietà. Si nota infatti come, per stazioni di sosta molto prossime, ci si trovi di fronte 
a scentari molto differenti. Si è proceduto per punti di stazione. Ogni immagine è stata poi 
riquadrata con una cornice il cui colore fosse indicativo della diversa tipologia di insediamento 
raffigurato, richiamando la legenda dell'analisi del sistema insediativo, con lo scopo di rendere 











6.3_ANALISI  DEL TRACCIATO  
L'analisi del tracciato è rappresentata nella Tavola 6 in allegato. Essa ha lo scopo di raccogliere 
tutte le informazioni utili alla definizione delle sue caratteristiche, con particolare attenzione 
all'interazione tra tracciato e area di studio. 
Come è stato già accennato, il tracciato unisce i centri di Santo Stefano di Magra e Sarzana ed 
attraversa il centro di Ponzano Magra. L'attraversamento di quest'ultimo centro si presenta come 
il più critico in quanto si trova ad una distanza molto ristretta da abitazioni private: è quindi molto 
importante valutare la relazione tra tracciato e zone residenziali, punti sensibili da considerare con 
attenzione nella pianificazione territoriale. Avendo notato che alcune zone si trovano limitrofe al 
tracciato, si è voluto evidenziare abitazioni che si trovano ad una distanza compresa tra 8 e 15 m e 
quelle ad una distanza tra 15 e 25 m: esse saranno da considerare come zone critiche in fase di 
progettazione. 
Il tracciato è sviluppato su una sede indipendente, a meno di un'unica intersezione stradale che si 





















6.3.1_ANALIS I FOTOGRAFICA  PERCETTIVA  
Per fornire un quadro più completo della percezione del tracciato dall'area di studio, è stato svolto 
un secondo rilievo fotografico, con lo scopo di cogliere lo stato attuale e l'impatto che esso ha 
sull'immagine generale del contesto in cui si inserisce. A questo scopo, sono stati rappresentati dei 
punti sul tracciato ed è stato individuata nel contesto la visuale da cui si gode di tale scorcio. La 
percezione che si ha del tracciato dal contesto è molto importante in quanto, essendo prossimo a 
zone residenziali, centri di vita e punti di interesse dell'area di studio, lo stato di abbandono del 









7_Analisi dell'utenza potenziale 
7_ANALISI DELL 'UTENZA POTENZIALE 
La definizione delle caratteristiche e esigenze dell'utenza potenziale è stata valutata tramite 
un’indagine campionaria. La scelta di una mobilità non motorizzata richiede infatti un 
cambiamento nei comportamenti e nello stile di vita della popolazione e si ritiene fondamentale 
che la scelta progettuale sia realmente condivisa da parte dei potenziali fruitori e rispondere alle 
esigenze della comunità. La dislocazione del tracciato, a ridosso di zone residenziali, è ulteriore 
conferma della necessità di un'esperienza di urbanistica partecipata che coinvolga la popolazione 
locale, in quanto direttamente interessata dalle mutazioni del territorio in cui è insediata. 
E' stato scelto per l'analisi un modello discreto di scelta
120
, cioè un metodo che mira a prevedere la 
scelta effettuata da un individuo in funzione di una serie di variabili, tra cui il miglioramento della 
rete, la creazione di un percorso, etc. Possono essere applicati ad una determinata popolazione al 
fine di stimare quante persone potenzialmente possono modificare i loro comportamenti in 
risposta ad un determinato cambiamento. Tali modelli sono sviluppati a partire da dati 
comportamentali relativi alle decisioni individuali sugli spostamenti, comprese le caratteristiche 
degli individui e quelle dei diversi mezzi di trasporto. Sono stati rilevati dati sulle "preferenze 
affermate"
121
, ottenuti tramite un questionario in cui agli intervistati è stato chiesto di esplicitare 
le scelte che farebbero in funzione di un determinato scenario futuro.  
I questionari sono stati rivolti ad un campione di residenti nell'area di studio variegato per classi di 
età, sesso, titolo di studio e campi occupazionali e  sono stati raccolti grazie alla collaborazione 
dell’Istituto Comprensivo di Santo Stefano Magra, che ha provveduto a somministrarli ai genitori 
di alcune classi collocate in prossimità dell’area di studio. E' stata scelta questa strada in quanto si 
è auspicato, grazie al passaggio attraverso la scuola, di poter guadagnare in termini di credibilità e 
autorevolezza, in modo che le compilazioni fossero effettuate in modo più ragionato e serio. 
Il campione analizzato è di 152 unità, di cui 21 residenti a Sarzana, 53 residenti a Ponzano Magra e 
78 residenti a Santo Stefano di Magra. E’ ripartito nel seguente modo: 36 maschi, 116 femmine; 4 
con età inferiore a 18 anni, 15 con età compresa tra 18 e 30 anni, 93 tra 30 e 45 ann, 37 tra 45 e 65 
anni, 3 con età superiore ai 65 anni. In merito al titolo di studio, 4 hanno conseguito la licenza 
elementare, 30 la licenza media inferiore, 84 la licenza media superiore e 34 hanno raggiunto la 
laurea. 106 unità sono sposate, 14 separate o divorziate, 29 celibi o nubili e una vedova. 124 
hanno figli di cui 107 in età scolare. 89 unità possiedono animali domestici. 
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7_Analisi dell'utenza potenziale 
Dopo una prima parte di identificazione del campione analizzato, si è suddivisa l’analisi in due 
parti.  
La prima parte consiste in un focus sul territorio su scala più ampia: si intendeva comprendere 
quali fossero le potenzialità e criticità percepite dell'area di studio e trattare il tema della mobilità 
lenta, rilevando l'approccio che gli intervistati avevano nei confronti nell'uso di mezzi di trasporto 
alternativi e i limiti e le problematiche riscontrati nell'area di studio. 
La seconda parte è concentrata sulla tratta ferroviaria, ed è stata svolta partendo dalla percezione 
attuale del tracciato fino ad arrivare all’espressione di preferenza in merito ad una conversione in 
percorso ciclopedonale. In particolare, è stato chiesto agli intervistati se si ritenessero potenziali 
fruitori e in quali occasioni. 
I dati raccolti hanno permesso di sviluppare un modello di comportamento e di avere un aiuto, 
attraverso l'individuazione della funzione riconosciuta come principale per il percorso verde, nella 




7_Analisi dell'utenza potenziale 
 
La caratteristica principale che è evidenziata dal campione in merito all'area di studio è la sua 
caratteristica di area di transito; in secondo luogo, emergono i suoi caratteri naturalistici e storici. 
In merito agli spostamenti, il mezzo attualmente più utilizzato è la macchina; la bicicletta è 
scarsamente utilizzata. Chi la usa, lo fa principalmente nel tempo libero; lo scarso utilizzo è invece 




7_Analisi dell'utenza potenziale 
 
Il campione ritiene che il tracciato costituisca un elemento di degrado per l'area di studio e 
condivide la scelta di realizzare un tracciato ciclopedonale. Inoltre, i potenziali fruitori prediligono 
una valenza ricreativa della greenway; un dato significativo è che, conseguentemente 
all'intervento, crescerebbe il numero di utenti che userebbe il tracciato in maniera sistematica, per 
gli spostamenti quotidiani. Questo incremento si attribuisce alle condizioni di sicurezza in cui si 
troverebbero a circolare gli utenti, in quanto il tracciato permetterebbe la creazione di un 










Per sistematizzare e rendere utilizzabili le informazioni fin’ora raccolte, e di conseguenza 
individuare gli obiettivi da perseguire e tenere in considerazione in fase progettuale, è stato scelto 
uno strumento di analisi detto analisi SWOT, il cui svolgimento e risultati sono sintetizzati nella 
Tavola 7 in allegato. 
L’analisi SWOT è un’analisi di supporto alle scelte che risponde ad un’esigenza di razionalizzazione 
dei processi decisionali. Essa è nata nell’ambito dell’economia e del marketing, ma la sua 
applicazione è stata poi estesa alle diagnosi territoriali. SWOT è acronimo di Strenghts, 
Weaknesses, Opportunities, Threats: questo tipo di analisi ha lo scopo di individuare punti di forza 
e di debolezza, rischi e opportunità in merito ad un determinate progetto. Le prime due categorie 
riguardano quelle variabili interne al sistema che sono in grado di determinare una situazione di 
vantaggio o svantaggio in relazione al fenomeno preso in considerazione e hanno la caratteristica 
di modificabilità; le altre due categorie riguardano quelle variabili esterne al sistema in grado di 
condizionarlo in senso positivo o negativo e hanno la caratteristica di essere ingovernabili, tuttavia 
i prevedibili effetti negativi possono essere mitigati. 
Il risultato è un’analisi ragionata del contesto territoriale in cui si realizza il progetto, allo scopo di 
definire le opportunità di sviluppo di un’area che derivano da una valorizzazione dei punti di forza 
e da un contenimento dei punti di debolezza alla luce del quadro di opportunità e rischi che ne 
deriva, di norma, dalla congiuntura esterna. 
E’ da precisare che questa analisi è di carattere soggettivo e quindi la sua efficacia è legata 
all’accuratezza con cui sono stati individuati preventivamente i fattori che la compongono.  
Si evidenziano quindi tra i punti di forza e debolezza quegli aspetti riguardanti le caratteristiche 
proprie della rete, riguardanti il tracciato, le sue pertinenze e la localizzazione dei servizi e risorse 
territoriali; tra le opportunità si evidenziano i possibili scenari che potrebbero seguire alla 
realizzazione dell'opera, tra i rischi gli aspetti esterni alla rete che possono influire sulla sua 
progettazione, realizzazione e utilizzazione. 
8.1_STRENGHTS :  I  PUNTI D I FORZA 
I percorsi verdi, perchè abbiano la caratteristica di percorso per una mobilità dolce, devono avere 
andamento lineare
122
, pendenza non superiore al 5%
123
 e tracciato indipendente dalla viabilità 
carrabile. Il percorso verde principale, in quanto ex sedime ferroviario, risponde a queste 
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caratteristiche: ha un andamento lineare con raggi di curvatura molto ampi, una pendenza 
massima del 7‰ nel tratto Santo Stefano Magra-Ponzano Magra e 6,30‰ nel tratto Ponzano 
Magra-Sarzana ed è sviluppato tutto su sede indipendente. Oltre alla linearità, è importante anche 
la continuità del tracciato
124
, in quanto interruzioni e discontinuità rappresentano punti di 
pericolo: anche quest'ultima caratteristica è soddisfatta. 
 
 
Un altro aspetto importante è la varietà del paesaggio: differenziando il paesaggio del fondovalle 
tra aree urbanizzate ed agricole, si individuano delle sezioni in cui il tracciato si trova su un lato 
aree urbanizzate e sull'altro aree agricole. Questo dà luogo ad un tracciato che non sia mai noioso, 
animato da visuali sempre diverse. 
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 Fig. 68 Estratto dalla Tavola 7 - Dall'analisi alla sintesi in allegato, analisi SWOT: immagini 
della sezione 1'_1" 
 Fig. 67 Estratto dalla Tavola 7 - Dall'analisi alla sintesi in allegato, analisi SWOT: 





E’ stato ritenuto importante individuare i corsi d’acqua principali dell’area di studio, individuati nel 
sistema di torrenti e canali che confluiscono nel Fiume Magra. Essi si sviluppano trasversalmente 
all’area di studio e ortogonalmente al tracciato ferroviario e si presentano quindi come ideali 
direttrici per i percorsi verdi secondari. 
Il tracciato unisce tra loro i due centri principali di fondovalle di Santo Stefano di Magra e Sarzana; 
nel suo percorso, ne attraversa un terzo, l'insediamento di Ponzano Magra. Lo sviluppo urbano 
della vallata insiste sulla direttrice costituita dal tracciato, il quale si trova in posizione centrale o a 
al massimo perimetrale alle aree urbanizzate. All'interno di esse si individuano quartieri 
residenziali e servizi: la posizione del tracciato è quindi ideale per la fruizione dei servizi territoriali. 
In merito alla fruizione delle risorse territoriali, è da evidenziare la vicinanza della sede della ex-
Ceramica Vaccari al tracciato: essi erano storicamente collegati da un binario a scartamento 
ridotto che permetteva l'importazione delle argille e l'esportazione del prodotto finito usando il 
mezzo su rotaia. L'attuale conversione di tale area in polo culturale creativo della Bassa Val di 
Magra potrebbe sfruttare il tracciato per connettersi con il territorio. 
8.2_WEAKNESSES :  I  PUNTI D I  DEBOLEZZA 
Il tracciato, seppur le sue caratteristiche siano idonee alla creazione di un percorso per la mobilità 
lenta, è attualmente in stato di abbandono e interamente ricoperto da vegetazione infestante. I 
binari sono ancora presenti e l'elettrificazione è stata solo parzialmente rimossa. Inoltre, seppur il 




 In merito ai percorsi ciclabili presenti, è da evidenziare innanzitutto come essi siano scarsamente 
diffusi e concentrati esclusivamente attorno al centro di Sarzana, così come il servizio di bike-
sharing Magrainbici, di recente installazione. Tale sistema è frammentato e non collegato al 
tracciato. 
 Fig. 69 Estratto dalla Tavola 7 - Dall'analisi alla sintesi in allegato, analisi SWOT: immagini 





In merito alla fruizione delle risorse territoriali, si nota che i percorsi ciclopedonali ed equestri, 
inseriti all'interno del Parco Naturale Regionale di Montemarcello-Magra, non sono direttamente 
raggiunti dal tracciato, così come i centri storici di fondovalle di Santo Stefano di Magra e Sarzana. 
 
 
8.3_OPPORTUNITIES :  LE  OPPORTUNITÀ 
Le greenway si propongono innanzitutto come sistemi per la mobilità lenta destinati ad un'utenza 
di tipo sistematico. Un sistema di questo tipo, perchè sia funzionale, deve essere strettamente 
connesso con la realtà locale e proporsi come sistema intermodale che renda possibile la scelta di 
una mobilità alternativa senza creare disagi o complicazioni per coloro che ne usufruiscono. 
A tale scopo, si ritiene necessario il collegamento con i mezzi pubblici, oltre alla creazione di 
parcheggi scambiatori e servizi accessori e la predisposizione di un servizio diffuso di bike-sharing 
ed eventualmente di car-sharing. Tale sistema intermodale, oltre ad agevolare la fruizione da parte 
della popolazione locale, permetterebbe di allargare il bacino di utenza agevolando la connessione 
anche con centri urbani esterni all'area di studio.  
In particolare, in merito alla collocazione dei servizi accessori, gli strumenti urbanistici hanno 
permesso di  individuare delle aree, attualmente in stato di abbandono, da destinare a servizi, 
situate perimetralmente al tracciato. 
Le greenway, oltre a sistemi per la mobilità lenta, si propongono come strumenti per la fruizione e 
valorizzazione delle risorse territoriali, precedentemente distinte in storiche e ambientali, destinati 
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ad un'utenza di tipo non-sistematico. E' stato detto che i centri storici di fondovalle e i percorsi nel 
parco non sono direttamente connessi al tracciato; tuttavia, la creazione di un collegamento 
permetterebbe la definizione di una rete a servizio sia della popolazione locale, sia dei turisti. I 
borghi di versante, per la loro posizione, non sono raggiungibili da sistemi di mobilità lenta; 
l'intermodalità gioca un ruolo fondamentale, in quanto permetterebbe il loro raggiungimento con 
l'utilizzo dei mezzi pubblici. Oltre alle risorse interne all'area di studio, l'allargamento del bacino di 
utenza conseguente all'interconnessione con diverse mobilità permetterebbe il raggiungimento di 
centri attrattivi esterni all'area, come Lerici, Portovenere e le Cinque Terre. 
E' stata più volte precisata l'importanza di inserire il tracciato all'interno di un disegno più ampio: 
la posizione del tracciato, parallelo al percorso indicato dall'EV5 - Via Francigena, attualmente 
sviluppato su sede stradale, darebbe la possibilità di avere un percorso indipendente in condizioni 
di sicurezza. Inoltre, l'eventuale recupero della ferrovia abbandonata Santo Stefano Magra-Aulla, 
sempre facente parte dell'antico impianto della Pontremolese, e il collegamento con la ciclabile 
che unisce Sarzana al mare, darebbe la possibilità di sviluppare un percorso su sede propria che 
conduce da Aulla a Sarzana e Luni. Lo sviluppo del cicloturismo sarebbe l'opportunità di estendere 
il periodo di affluenza turistica alle stagioni intermedie, in un'area in cui il turismo ha invece 
carattere fortemente stagionale limitato al periodo estivo. 
 








8.4_THREATS :  I  R ISCHI  
E' innanzitutto da segnalare che il progetto di una greenway è contrario alle previsioni 
urbanistiche, che indicavano nel PTC La Spezia la realizzazione in tale sede di una Ferrovia Urbana 
Veloce. 
Sempre in merito alle prescrizioni normative, si nota che parte del tracciato e delle aree limitrofe 
sono interessate dal vincolo paesaggistico e sono riconosciute dall’Autorità di Bacino come aree a 
pericolosità idraulica bassa, media o elevata. 
La scelta di progettare una greenway nasce dalla convinzione che lo sviluppo di una rete di 
mobilità dolce, oltre ad essere una possibile alternativa alla mobilità carrabile, possa essere 
l'opportunità per valorizzare le risorse del territorio, spesso sottostimate, e di incentivarne la 
fruizione da parte di popolazione locale e turisti; l'analisi effettuata ha voluto valutare se l'area di 
studio aveva i requisiti necessari alla creazione di una greenway. Si vuole tuttavia precisare la 
greenway non intende, diversamente dalla proposta della Provincia, risolvere eventuali problemi 
di congestione del traffico, in quanto il sistema non intende in alcun modo proporsi come 
sostitutivo alla mobilità carrabile ma piuttosto alternativo. 
Ad influenzare la scelta di un percorso verde è stata anche la vicinanza del tracciato a zone 
residenziali: sono stati evidenziati dei tratti critici nei quali il tracciato si trova ad una distanza 
compresa tra gli 8 e i 15 m e tra i 15 e i 25 m, localizzati soprattutto nell'attraversamento del 
centro di Ponzano Magra. Si ritiene che il progetto possa essere realmente funzionale solo se 
largamente condiviso dalla popolazione locale. 
Il rischio connesso alla scelta di una mobilità lenta è legato al suo aspetto fortemente soggettivo: 
la domanda è variabile in relazione alle motivazioni degli spostamenti ed in particolare alle 
propensioni individuali, come la predisposizione a muoversi a piedi o in bicicletta, oltre che alle 
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caratteristiche socioeconomiche degli individui
125
. Eventuali sensazioni di pericolo, disagio, scarsa 
funzionalità o difficoltà nel raggiungimento delle destinazioni potrebbero portare alla creazione di 
un sistema scarsamente utilizzato; anche lo stato di manutenzione dei percorsi influisce 





8.5_L INEE GUIDA STRATEGICHE  
L'analisi così svolta ha come obiettivo l'identificazione di quelle azioni (linee guida strategiche) che, 
facendo leva sui punti di forza, tentando di ridurre quelli di debolezza, massimizzando le 
opportunità e minimizzando le minacce, siano maggiormente in grado di ridurre i problemi di 
sviluppo. 
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 Fig. 73 Estratto dalla Tavola 7 - Dall'analisi alla sintesi in allegato, analisi SWOT: 
i rischi 
 Fig. 74 Estratto dalla Tavola 7 - Dall'analisi alla sintesi in allegato, analisi SWOT: immagini 





Si sintetizzano di seguito le principali caratteristiche emergenti dall'analisi. Le caratteristiche 
positive, punti di forza e obiettivi, vengono integrate con la risoluzione dei punti di debolezza e la 
mitigazione dei rischi per arrivare alla realizzazione di un sistema che sfrutti in maniera ottimale le 
risorse e le potenzialità che il territorio può offrire andando incontro alle richieste dell'utenza 
potenziale. 
In merito ai punti di forza, si individuano: 
- idoneità del percorso verde principale; 
- varietà del paesaggio attraversato e delle visuali; 
- disponibilità di torrenti e canali lungo i quali sviluppare i percorsi verdi secondari; 
- possibile valenza di trasporto per una mobilità lenta, data la vicinanza ad aree residenziali e 
servizi che rende possibile la connessione con i servizi territoriali; 
- possibile valenza ricreativa ed educativa, dato il collegamento all'area ex-Ceramica Vaccari 
che rende possibile la connessione con la risorsa territoriale. 
La risoluzione dei punti di debolezza li trasforma in punti di forza: 
- presenza di una intersezione stradale: progettazione dell'intersezione a favore della 
sicurezza degli utenti; 
- percorsi ciclabili e stazioni di bike-sharing attorno a Sarzana e non collegati al tracciato: 
collegamento del tracciato ai percorsi ciclabili ed estensione del servizio di bike-sharing, a 
favore di una valenza di trasporto per una mobilità lenta; 
- percorsi ciclopedonali ed equestri nel parco e centri storici di fondovalle non collegati al 
tracciato: collegamento del tracciato ai percorsi nel parco e ai centri storici di fondovalle, a 
favore di una valenza ricreativa, educativa ed ambientale. 
In merito alle opportunità, si individuano: 
- formazione di un sistema intermodale che connetta tra loro sistema per la mobilità lenta, 
mezzi pubblici, bike-sharing ed eventuale car-sharing per arrivare ad una rete di mobilità 
alternativa a servizio sia dell'area di studio sia delle realtà ad essa esterne; 
- possibilità di localizzare servizi accessori nelle aree dismesse limitrofe al tracciato; 
- inserimento del tracciato all'interno del disegno più ampio dell'itinerario cicloturistico 






- formazione di un sistema di percorsi per la connessione e la valorizzazione delle risorse 
territoriali, sia storiche sia ambientali e recupero di un tracciato che è esso stesso risorsa 
storica da conservare come valore testimoniale. 
La mitigazione dei rischi li trasforma in opportunità: 
- contrarietà alle previsioni urbanistiche: adeguata motivazione delle scelte progettuali, 
consenso da parte della popolazione locale e realizzazione di un intervento che abbia 
caratteristiche di temporaneità, rendendo possibile un eventuale ripristino della linea a 
seguito di un mutamento delle esigenze; 
- attenzione in fase progettuale alla fragilità idraulica; 
- vicinanza del tracciato ad abitazioni private: necessità di consenso da parte della 
popolazione residente, evidenziato dai risultati dell'indagine che supportano il progetto; 
- importanza della propensione individuale nella scelta di una mobilità lenta: 
sensibilizzazione dell'utenza all'uso di una mobilità alternativa; 
- scelta di una mobilità lenta condizionata dalle caratteristiche del percorso: realizzazione di 
percorsi di collegamento secondari che connettano con i servizi diffusi, predisposizione di 
adeguata segnaletica, soluzioni progettuali ed essenze che limitino gli interventi di 
manutenzione. 
Le caratteristiche così evidenziate portano alla progettazione di un sistema di percorsi per la 
mobilità lenta che connetta le popolazioni locali con servizi e risorse territoriali, destinato quindi 
ad un'utenza sia sistematica sia non-sistematica e quindi con valenza di trasporto sia per una 
mobilità lenta, destinata alla popolazione locale, sia ricreativa, educativa ed ambientale, destinata 
a popolazione locale e turisti.. L'intermodalità migliora la qualità del servizio offerto e permette un 




9_Progettazione della rete dei percorsi verdi 
9_PROGETTAZIONE DELLA RETE DEI PERCORSI VERDI 
La prima fase progettuale ha lo scopo di definire la rete dei percorsi verdi, connessione con i 
servizi e le risorse territoriali.  
Preliminare alla fase progettuale vera e propria è la valutazione dell'influenza che tale tracciato 
esercita sull'area di studio. In questo modo, la rete dei percorsi verdi terrà maggiormente in 
considerazione quei servizi e risorse territoriale collocati ad una distanza ritenuta ragionevole dal 
tracciato, in modo che questo possa essere messo al loro servizio. Nella rete dei percorsi verdi 
verranno poi individuati il percorso principale, i percorsi secondari, i nodi di collegamento tra i due 
e le interconnessioni possibili con le altre mobilità. 
9.1_INTERAZIONE  TR ACCIATO-ARE A DI STUDIO  
La valutazione dell'influenza che il tracciato esercita sull'area di studio è rappresentata nella 
Tavola 8 in allegato. E’ stata effettuata tracciando delle aree che rappresentino la percorribilità da 
parte di una mobilità pedonale, ciclabile e carrabile. Questo tipo di lettura permette di controllare 
il territorio servito e, successivamente alla valutazione delle strutture interne ed esterne a tali 
aree, ampliare il bacino di utenza con soluzioni alternative per il loro raggiungimento
126
.  
In merito alla percorribilità pedonale e ciclabile, è stata individuata inizialmente la rete di viabilità 
attuale, lungo la quale sono state poi evidenziate le isocrone, cioè le distanze percorribili nel 
tempo di 5 minuti dalle diverse mobilità. Sono state fissate le velocità medie di percorrenza della 
mobilità pedonale e ciclabile:  per gli spostamenti a piedi, è stata ritenuta rappresentativa la 
velocità media di 5 km/h
127
, che permette di percorrere una distanza di 400 m; per gli spostamenti 
in bicicletta, la velocità media rappresentativa di 15 km/h
128
 permette di percorrere una distanza 
di 1250 m. Le aree sono state opportunamente tracciate individuando tali distanze sulla viabilità a 
partire dal tracciato. 
Per quanto riguarda invece gli spostamenti in automobile, è stato ritenuto sufficiente tracciare un 
raggio d‘azione di 4 km attorno al tracciato.  
Alle aree così tracciate, sono stati successivamente sovrapposti i principali servizi e risorse 
territoriali così come sono stati individuati nelle precedenti analisi, allo scopo di valutare se essi 
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ricadessero ad una distanza più o meno tollerabile dal tracciato. E’ emerso che la maggior parte di 
essi ricade almeno all’interno dell’area di influenza dei percorsi ciclabili, e che di questi una 
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 Fig. 75 Estratto dalla Tavola 8 - Interazione tracciato-area di studio in allegato, individuazione delle aree di 
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9.2_INDIVIDUAZIONE  DEI PERCORSI DELLA RETE  
La rete dei percorsi verdi è rappresentata nella Tavola 9 in allegato. Essa è costituita dall’insieme di 
percorsi che consente di connettere gli utenti con i servizi e le risorse territoriali129: parte 
dall'individuazione del percorso principale, identificato nel tracciato della ex-linea ferroviaria Santo 




Ci si riferisce alle aree di influenza precedentemente indicate relativamente alla mobilità pedonale 
e ciclabile, in quanto si ritiene che il sistema a mobilità lenta sia attivabile maggiormente da coloro 
che gravitano in un’area sufficientemente prossima al tracciato. L'integrazione con sistemi di 
trasporto di uso collettivo permetterà di creare una rete di mobilità sostenibile efficiente che 
coinvolga un più ampio bacino di utenza.  
E’ stata tralasciata l’area d’influenza relativa alla mobilità veicolare in quanto si è visto che il raggio 
d’azione va a comprendere quasi interamente l’area di studio e quindi si desume che il tracciato 
sia raggiungibile da qualsiasi punto in un tempo sufficientemente contenuto. 
La definizione dei percorsi prende spunto dalle indicazioni che sono emerse dall’analisi SWOT, il 
cui obiettivo era stato quello di evidenziare le caratteristiche emerse dall’analisi territoriale 
ritenute significative ai fini del progetto, così come riassunte nelle linee guida strategiche. 
Il tracciato principale  sarà collegato con i percorsi esistenti e integrato con dei percorsi secondari  
di progetto che partono dal tracciato principale in corrispondenza dei punti di connessione con i 
servizi e le risorse territoriali; saranno evidenziati i tracciati dei mezzi di trasporto collettivo, in 
modo da prevedere i possibili collegamenti. 
9.2.1_APPLICA ZIONE DELLE LINEE GUIDA  STRATEGICHE  
Si riepilogano le linee guida strategiche emerse dall’analisi SWOT suddividendole tra quelle 
relative alla rete dei percorsi verdi e quelle relative alla rete di mobilità esistente. I due sistemi, 
come precisato, sono completamente indipendenti a meno dell’intersezione stradale. 
In merito alla definizione della rete dei percorsi verdi, il primo aspetto evidenziato è la 
localizzazione dei punti attrattivi, meta dell'utenza potenziale della rete, distinti in servizi 
territoriali, risorse storiche e ambientali, interni all’area di influenza. Sono stati individuati i 
possibili collegamenti tra i principali punti attrattivi e il tracciato principale, allo scopo di fornire 
una localizzazione approssimativa della rete dei percorsi secondari funzionali al loro 
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raggiungimento. Il principio di base per l’individuazione del collegamento è stata la scelta del 
percorso più breve tra punti attrattivi e tracciato, rappresentato sulla rete di viabilità attuale. 
L’obiettivo sarà quello di fornire un percorso ad essi alternativo secondo la logica dei percorsi 
verdi, che svolga comunque la funzione di collegamento prevista con i servizi e le risorse 




- piste ciclabili; 
- vie di attraversamento di zone pedonali; 
- viabilità rurale minore; 
- alzaie lungo i canali e sponde dei fiumi; 
- tracciati di ferrovie abbandonate; 
- strade a traffico limitato, che consentono la coesistenza tra pedoni, ciclisti e automobilisti. 
A questo scopo, è stato ritenuto necessario individuare il percorso di torrenti, canali e ferrovie in 
stato di abbandono. 
Si è cercato quindi di evidenziare i percorsi esistenti integrabili nella rete, identificati nelle piste 
ciclabili e nei sentieri nel parco. 
Sono state poi rappresentate anche le aree residenziali, diffuse sul territorio, in quanto potenziale 
punto di partenza degli spostamenti, e le aree agricole, che completano il quadro degli scenari 
presenti contribuendo alla varietà del paesaggio attraversato. 
Questo primo passaggio considera gli elementi interni all’area di influenza. Allo scopo di allargare il 
bacino di utenza ad aree meno raggiungibili da una mobilità lenta, questo sistema è stato 
integrato con la rete di mobilità esistente, costituita da mezzi di trasporto sia collettivo (ferrovie, 
bus e relative stazioni di fermata) sia individuale. Sono state inoltre individuate le stazioni 
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9.2.2_TRACCIAMENTO DEI PERCORSI DELLA  RETE  
Si procede con la definizione della rete dei percorsi verdi, ovvero di tutti i percorsi da cui il traffico 
motorizzato è escluso.  
Partendo dal tracciato principale e dai percorsi di collegamento con i servizi e risorse territoriali 
precedentemente individuati lungo la viabilità carrabile attuale, si procede col tracciamento dei 
potenziali percorsi verdi secondari sostitutivi. Oltre alla connessione con i servizi e risorse 
territoriali, tali percorsi renderanno possibile l’integrazione con i percorsi ciclabili e sentieri 
attualmente presenti. 
Un aspetto fondamentale dei percorsi verdi è l’intermodalità. A tale scopo saranno individuati i 
punti di connessione, punti di accesso al percorso in cui è possibile il passaggio da mezzi di 
trasporto collettivo o individuale a mobilità ciclabile e pedonale. Sarà data indicazione inoltre di 
una possibile estensione del servizio di bike-sharing e una collocazione del servizio di car-sharing. 
Le aree dismesse saranno messe a disposizione della rete per collocarvi servizi accessori.  
E’ infine possibile una differenziazione dei percorsi a seconda della loro valenza. Vengono quindi 
contraddistinti da un colore diverso: 
- valenza ricreativa, per utenti alla ricerca di svago e relax; 
- valenza sportiva ed ecologico-ambientale, per fare attività fisica all'aria aperta in sicurezza, 
stando a contatto con la natura; 
- valenza educativa, per conoscere il patrimonio naturale e culturale dei luoghi attraversati; 
- valenza di trasporto per una mobilità lenta, per collegare tra loro abitazioni, luoghi di 
lavoro, scuole, aree commerciali, servizi. 
In particolare, per la valenza sportiva è stata evidenziata la possibilità di percorrere circuiti di 
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 Fig. 79 Estratto dalla Tavola 10 - Rete dei percorsi verdi in allegato, linea verde con valenza sportiva ed ecologico-
ambientale 









  Fig. 81 Estratto dalla Tavola 10 - Rete dei percorsi verdi in allegato, linea blu con valenza di trasporto per una mobilità 
lenta 
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10_PROGETTAZIONE DEL PERCORSO PRINCIPALE 
Per una progettazione globale della rete,  sarebbe necessario un censimento delle caratteristiche 
di tutti percorsi individuati; in questa sede, ci si limiterà ad una caratterizzazione del percorso 
portante, individuato nella ex-linea ferroviaria Santo Stefano di Magra-Sarzana. La metodologia di 
progettazione seguita per il percorso principale è applicabile anche ai percorsi secondari. 
Si parte dalla sintesi delle caratteristiche del percorso principale in merito allo stato attuale e allo 
stato di progetto: 
 
Tipologia del percorso Ferrovia in stato di abbandono 
Caratteristiche del percorso 
Lunghezza: 6.371 km 
Larghezza media rilevata: 5.70 m 
Completamente indipendente dalla viabilità carrabile 
Pendenza: S.Stefano-Ponzano 0,384%, Ponzano-Sarzana 
0,389% 
Criticità del percorso 
Una intersezione stradale; necessità dei percorsi secondari per 
permettere la connessione con servizi e risorse territoriali 
Stato manutentivo Abbandono, vegetazione infestante 
Ambito attraversato Urbano, suburbano e rurale 
 
Utenti ammessi Pedoni, ciclisti, persone con ridotte capacità motorie 
Valenze principali 
Ricreativa, sportiva, educativa, trasporto per una mobilità 
lenta 
Aspetti caratteristici 
Accesso ad aree commerciali; percorso verde per fare sport e 
trascorrere tempo libero all’aria aperta; recupero di un 
tracciato storico (Ferrovia Pontremolese); recupero del nodo 
ferroviario della Ceramica Vaccari; recupero di aree dismesse; 
possibilità di interconnessione con diverse mobilità 
Sviluppo futuro 
Percorsi secondari di progetto; recupero della ferrovia 
dismessa Santo Stefano di Magra-Aulla; collegamento con la 
ciclabile per Luni e il mare 
Potenzialità future 
Collegamento con i servizi territoriali; collegamento con i 
sentieri nel Parco Naturale Regionale di Montemarcello-
Magra; collegamento con i centri storici di fondovalle; 
collegamento con l’area della Ceramica Vaccari; corridoio 
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Vengono fornite le indicazioni progettuali di massima in merito a
132
: 
- le caratteristiche del percorso; 
- il comfort del percorso; 
- la segnaletica orizzontale e verticale; 
- gli attraversamenti e gli incroci; 
- i punti di connessione e i parcheggi. 
Tali indicazioni di massima riguarderanno l’intero tracciato, tuttavia si entrerà nel merito della loro 
specifica applicazione nella progettazione del nodo di Ponzano Ceramica. 
10.1_LE CAR ATTERISTICHE COSTRUTTIVE DEL PERCORSO  
Saranno di seguito definite le caratteristiche inerenti la geometria del percorso, la 
pavimentazione, il drenaggio. 
Le caratteristiche geometriche del percorso variano in funzione delle diverse classi di utilizzatori. 
Prevedendo la compresenza di pedoni e ciclisti, si limiterà la separazione degli utenti ai tratti più 
prossimi ai centri urbani, in genere più trafficati, destinando i restanti ad un uso promiscuo133.  
La geometria del percorso si determina a partire dalle caratteristiche dinamiche dell’utente, 
definite attraverso la sagoma di ingombro dinamico
134
, che tiene conto non solo della dimensione 
del soggetto ma anche degli spazi realmente necessari per il suo passaggio. 
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 Fig. 82 Sagome di ingombro dinamico-tipo dei pedoni, portatori di handicap, ciclisti e mezzi di 
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E’ da notare che, insieme all’ingombro trasversale, è definita anche l’altezza minima libera, da 
ricordare nel transito dei percorsi in tratti boscati.  




 Pedoni Ciclisti Utilizzo promiscuo 
Pavimentazione SI-NO SI-NO SI-NO 
Larghezza minima 1,5 m 2,5 m 3 m 
Luce verticale 2,2 m 2,5 m 2,5 m 
Pendenza media 10% 5% 5% 
Velocità media 4-6 km/h 10-15 km/h 15 km/h 
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E’ importante prevedere una fascia libera ai lati del percorso di almeno 50-60 cm, in particolare 
quando lo stesso attraversa zone boscate o ha limiti laterali potenzialmente pericolosi
136
. 
Occorre quindi definire la pavimentazione, in modo da garantire la sicurezza dei fruitori. Nel caso 
in esame, si intende mantenere allo stato attuale traverse e rotaie e adottare una pavimentazione 
che ad essi si sovrapponga per permettere l’eventuale rimozione in caso fosse necessario 
ripristinare la linea in un secondo momento. 
 
 
Si prevede quindi la disposizione di un cordolo in cemento armato ai lati della massicciata, che 
costituisce la struttura di appoggio, insieme ai binari, di solette in cemento armato prefabbricate 
armate con rete elettrosaldata d6/15. Tali lastre, caricate su mezzi su rotaia, verranno posate in 
sequenza sfruttando il binario funzionante, in modo da ridurre i costi di realizzazione dell’opera. 
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 Fig. 84 Sezione della massicciata per sezione tipo B a semplice binario in rettifilo 
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Un aspetto fondamentale nella progettazione della pavimentazione è il sistema di deflusso delle 
acque meteoriche
137
. E’ indicata una pendenza trasversale del 2% per favorire il deflusso
138
. Lo 
scolo delle acque meteoriche è previsto sui due lati del percorso.  
10.2_IL COMFORT DEL PERCORSO  
Saranno di seguito definiti gli elementi necessari a rendere più piacevole l’utilizzo dei percorsi, 
quali microclima, aree di sosta, protezioni laterali e accessibilità. 
In merito al microclima, si ritiene sia importante soffermarsi sul rapporto con la vegetazione, in 
quanto può costituire, specialmente quella arborea, un elemento di protezione dell’utente sia 
dalla pioggia sia dai venti
139
. Anche il tipo di essenza contribuisce in maniera determinante al 
comfort del percorso: la scelta di alberi a foglia decidua può garantire ombra in estate e radiazione 
solare in inverno. 
                   
 
La vegetazione può inoltre essere usata per schermare alcune viste sgradite o garantire la privacy 
dei proprietari interessati dalla greenway. 
Le aree di sosta sono costituite da allargamenti del percorso che consentono la sosta in piano 
dell’utente senza essere di intralcio ad altri utenti che si muovono lungo l’itinerario ed hanno un 
ruolo fondamentale nel garantire la fruibilità del percorso da parte degli utenti deboli.  
Si distinguono aree di sosta breve e aree di sosta lunga. Le aree di sosta breve sono dotate di 
panchine e possono avere diverse funzioni: 
- sosta e riposo: sono opportunamente posizionate lungo il tracciato tenendo conto delle 
visuali e di eventuali ombreggiature; 
- conversazione: sono soddisfatte disponendo le sedute in maniera opportuna, in luoghi 
tranquilli ma non isolati dal contesto; 
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 Fig. 86 Vegetazione a protezione da pioggia e vento ed efficacia degli alberi a foglia decidua  nel 
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- osservazione: sono soddisfatte disponendo le sedute al limite delle aree di passaggio, 
seppur non direttamente sui flussi di movimento; 
 
 
Le aree di sosta lunga permettono di svolgere le funzioni di leggere e mangiare e sono dotate di 
arredi per picnic, fontanelle per l’acqua, sistemi di raccolta dei rifiuti per i quali dovrà essere 
prevista raccolta periodica (cestini portarifiuti di capacità 80-120 l con coperchio). Devono essere 
opportunamente protette da un piano orizzontale vegetale di definizione dello spazio, realizzato 




Il posizionamento delle aree di sosta è variabile in funzione dell’utenza e delle caratteristiche del 
percorso
140
. In particolare, esso deve essere fatto in modo tale da garantirne la disponibilità per gli 
utilizzatori a determinati intervalli di tempo (per esempio una panchina ogni 5-10 minuti di 
percorso, una fontanella ogni 15-20 e così via). Per far ciò, occorre riferirsi alle velocità medie dei 
diversi utilizzatori. 
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 Fig. 87 Area di sosta e conversazione, con possibilità di prevedere spazi per disabili 
 Fig. 88 Aree di sosta e osservazione 
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Occorrerebbe inoltre considerare che tale velocità diminuisce con l’aumento della pendenza, 
introducendo il concetto di lunghezza virtuale
141
, che indica l’equivalenza tra percorsi in diverse 
classi di pendenza e percorso in pianura. Si indicano di seguito le diverse lunghezze virtuali in 
funzione alle classi di pendenza: 
Classe di pendenza Lunghezza virtuale 
1 km pendenza 0% 1 km pendenza 0% 
1 km pendenza 0,1-5% 1,08 km pendenza 0% 
1 km pendenza 5,1-10% 1,34 km pendenza 0% 
1 km pendenza 10,1-15% 1,75 km pendenza 0% 
1 km pendenza 15,1-20% 2,25 km pendenza 0% 
 
Tale concetto è in questo caso trascurato, in quanto la pendenza media rilevata è 0,384% nel 
tratto Santo Stefano di Magra-Ponzano Magra e 0,389% nel tratto Ponzano Magra-Sarzana e 
quindi è ritenuta trascurabile. 
Si calcolano le distanze massime a cui possono essere posizionate riferendoci alla velocità media di 
5 km/h per i pedoni e 15 km/h per i ciclisti: 
 
 
Essendo i percorsi destinati a pedoni e ciclisti, si tengono in considerazione le indicazioni valide per 
i pedoni, automaticamente verificate anche per i ciclisti, e si scelgono degli intervalli più restrittivi 
a favore di utenti deboli, in particolare si dispongono aree di sosta breve ogni 250-500 m e di sosta 
lunga ogni 750-1000 m
142
. 
10.3_LA SEGNALETICA STR ADALE  E  INFORMATIVA  
La segnaletica è indispensabile per rendere sicuro e agevole l’utilizzo dei percorsi verdi.  
E’ possibile fare una distinzione tra segnaletica stradale e segnaletica informativa
143
.  
La prima, che deve essere predisposta secondo le indicazioni del Codice della Strada (D.L. n. 285 
del 30 aprile 1992), deve rendere più agevole e sicuro l’utilizzo del percorso e riguarda 
prevalentemente le piste ciclabili: vengono indicati gli incroci, i punti di inizio e fine della pista, i 
punti di pericolo e di divieto. Essa si divide tra segnaletica verticale (art. 39) e orizzontale (art. 40). 
La segnaletica verticale dovrà essere posizionata sulla banchina del sentiero, al di fuori della 
superficie pavimentata di 1-2 m ad un’altezza di 1,5 m e dovrà essere opportunamente ridotta di 
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 Intervallo A piedi In bici 
Aree di sosta breve 5-10 min 0,42-0,83 km 1,25-2,5 km 
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dimensione in funzione della velocità degli utenti
144
. Si distingue la segnaletica da collocare in caso 







La segnaletica orizzontale è collocata invece sulla pavimentazione ed è molto utile ai ciclisti in 
quanto spesso si muovono guardando verso terra. Anch’essa è differente a seconda che vi sia 
separazione tra percorso pedonale e ciclabile o che il percorso sia ad uso promiscuo. 
                                                                 
144
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 Fig. 90 Segnaletica per percorso pedonale e ciclabile separati 









La segnaletica informativa deve invece indicare
145
: 
- in che direzione muoversi per raggiungere e seguire il percorso;  
- segnalare e descrivere gli elementi di maggior interesse posti lungo il percorso o nelle 
vicinanze (pannelli informativi); 
- indicare la direzione e le distanze percorse, le distanze da percorrere per raggiungere i 
punti di maggiore interesse e di collegamento; 
- nel caso in cui i punti non siano direttamente raggiungibili dal percorso, si deve indicare la 
direzione da seguire per raggiungere lo stesso. 
La segnaletica dovrà essere collocata almeno 1,5 m fuori dal flusso di traffico
146
 ed essere 
posizionata in modo da essere visibile nei due sensi di marcia. Ad integrazione, possono essere 
collocati cippi e plateau informativi. I cippi possono essere posti lungo il percorso ad una distanza 
di 1 km l’uno dall’altro, con indicazione della distanza dai due punti di inizio del percorso: essi 
potrebbero essere utili sia ad indicare le distanze percorse e da percorrere, sia a dare indicazione 
della posizione ad eventuali mezzi di soccorso. 
E’ stata innanzitutto ritenuta utile l’individuazione di un tema per il percorso: esso è stato 
chiamato loco_motiva, riferendoci all’etimologia del termine che deriva dal lat. tardo lŏco 
motīvu(m), “che si muove rispetto allo spazio”. Di conseguenza è stato creato il logo identificativo 
del percorso. 
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 Fig. 93 Segnaletica per percorso ad uso promiscuo 
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Su tale tema verranno realizzati cippi, plateau e pannelli informativi. I cippi possono essere posti 
lungo il percorso ad una distanza di 1 km l’uno dall’altro, con indicazione della distanza dai due 
punti di inizio del percorso: essi potrebbero essere utili sia ad indicare le distanze percorse e da 




I plateau informativi possono essere collocati nei punti principali di accesso, con indicazione della 
mappa del percorso, delle aree di sosta, dei punti di accesso e parcheggio, dei punti attrattivi e le 
relative distanze: i pannelli informativi, di dimensioni minori,  sono collocati lungo il percorso a 
descrivere i singoli elementi di interesse. 
 Fig. 92 Esempio di cippo chilometrico (TOCCOLINI, 
FUMAGALLI, SENES, Progettare i percorsi verdi, 2006, p. 250) 








Ad integrazione, sono disposti i cartelli informativi. Essi possono essere collocati: 
- sulla viabilità esterna al percorso, per favorirne il raggiungimento; 
 
 
- lungo il percorso, ad indicare la distanza in metri e tempo da aree di sosta, connessione e 
punti di interesse; 
 Fig. 93 Esempio di plateau e pannello informativo 
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- in corrispondenza dell’accesso ai percorsi secondari; 
 
 
- ad indicare le diverse valenze. 
 
10.4_GLI  ATTR AVERSAMENTI E  GLI  INCROCI  
Gli incroci con le strade destinate alla circolazione motorizzata rappresentano probabilmente gli 
elementi di maggior pericolo per chi utilizza i percorsi verdi
147
. Per questo alla loro progettazione 
occorre porre la massima attenzione.  
Le intersezioni possono essere di due tipi: intersezioni a raso e a livelli sfalsati. Nel caso di 
un’intersezione a raso, la norma è di procedere alla segnalazione, almeno 120 m prima sul 
percorso verde e 75 m prima sulla viabilità urbana
148
, ed al regolamento dell’incrocio, al 
rallentamento degli automobilisti, all’utilizzo di impianti semaforici. E’ necessario stabilire i diritti 
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 Fig. 95 Cartello informativo di indicazione della distanza 
da aree di sosta, connessione e punti di interesse 
 Fig. 96 Cartello informativo di indicazione verso i punti 
di interesse raggiunti dai percorsi secondari 
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di precedenza sulla base della classifica funzionale delle strade che si intersecano
149
. Nel caso in 
cui l’itinerario ciclabile intersechi una strada di scorrimento, la priorità sarà assegnata in genere 
alla strada di scorrimento, avvisando  con mezzi idonei (segnaletica orizzontale e verticale, 
dissuasori) gli altri utenti della strada della intersezione con i flussi di traffico più deboli. Nelle 
intersezioni tra un itinerario ciclabile principale urbano ed una strada locale, la precedenza verrà 
assegnata all’itinerario ciclabile per garantire al ciclista tempi di percorrenza dell’itinerario 
convenienti rispetto ad altre modalità di spostamento.  
 
 
Occorre posizionare barriere fisiche per evitare l’ingresso ai mezzi non autorizzati: dovranno 
essere rimovibili per consentire il transito dei mezzi di soccorso, ben visibili (catarifrangenti al 
piede) ed essere posizionate con un interasse di circa 1,50 m
150
. 
Nell’intersezione a livelli sfalsati, l’intersezione viene invece eliminata mediante la creazione di 
ponti e sottopassi. La scelta del tipo di intersezione è in funzione del livello di pericolo stimato, che 
dipende dall’importanza delle strade, dai livelli di traffico, dalla velocità di percorrenza, dalla 
visibilità e degli spazi a disposizione. 
Nel caso in esame, si è scelta l’adozione di un’intersezione a raso, in quanto, pur essendo presente 
una strada di scorrimento, la strada che attraversa il percorso è una strada locale. Questo fattore 
avrebbe comportato l’assegnazione della precedenza al percorso ciclopedonale. Tuttavia, la 
presenza di due rotatorie ai lati opposti del percorso e in prossimità di esso ha portato 
all’assegnazione della precedenza alla viabilità carrabile, data la scarsa possibilità di segnalazione 
del percorso agli automobilisti. L’attraversamento è stato segnalato con una colorazione diversa 
dell’asfalto, in modo da aumentarne la visibilità. 
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 Fig. 98 Esempio di incrocio con precedenza agli utilizzatori del percorso verde o agli automobilisti (TOCCOLINI, 
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10.5_I  PUNTI D I CONNESSIONE  
Le connessioni con le diverse mobilità rappresentano l’elemento centrale del sistema di 
greenways: i percorsi verdi, in quanto complementari e non alternativi alla viabilità carrabile a 
causa soprattutto della scarsa capillarità, necessitano di essere integrati con le diverse mobilità per 
la fruizione dei punti più lontani o non raggiungibili dal sistema a mobilità dolce allo scopo di 
allargare il bacino di utenza.  
Tale integrazione è possibile grazie allo studio di un sistema di connessioni con gli altri mezzi di 
trasporto
151
, sia pubblici sia privati. In merito ai mezzi pubblici, occorre prevedere la connessione 
con le fermate degli autobus e con le stazioni ferroviarie presenti in prossimità del tracciato. In 
merito ai mezzi privati, è fondamentale la presenza di parcheggi, presenti o previsti, per 
automobili e biciclette. I parcheggi per le automobili devono essere localizzati presso punti di 
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I parcheggi per le biciclette devono essere previsti, per la sosta breve, lungo i percorsi e, per la 
sosta lunga
152
, in corrispondenza dei punti di accesso, nei punti di interscambio con i mezzi 
pubblici e nelle vicinanze dei principali punti di origine e destinazione di chi utilizza i percorsi verdi 
(uffici, scuole, centri commerciali e sportivi, risorse territoriali).  Oltre alla corretta localizzazione, è 
importante nella loro progettazione valutare la loro integrazione estetica con gli altri elementi di 
arredo urbano, la protezione dalle intemperie e la protezione dai furti
153
. In questo senso, è 
consigliabile evitare le classiche rastrelliere ma disporre piuttosto dei portabiciclette a U 
rovesciata. 
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 Fig. 100 Schema di parcheggio con accesso diretto al percorso verde 
(TOCCOLINI, FUMAGALLI, SENES, Progettare i percorsi verdi, 2006, p. 254) 
 Fig. 101 Possibili disposizioni dei portabiciclette (TOCCOLINI, FUMAGALLI, SENES, Progettare i percorsi verdi, 2006, 
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I punti di accesso devono essere progettati secondo il criterio dell’accessibilità, devono essere 
illuminati e facilmente individuabili. In corrispondenza dell’accesso deve essere prevista una 
segnaletica che indichi gli utenti ammessi alla rete
154
.  
I punti di accesso e di interscambio possono essere dotati di servizio di bike-sharing ed 
eventualmente di car-sharing, in modo da allargare il bacino di utenza alle aree non prossime al 
tracciato attraverso la creazione di una rete di mobilità alternativa. 
10.6_APPLICAZIONE  DELLE INDICAZIONI PROGETTUALI  AL PERCORSO  
Il percorso viene a questo punto suddiviso in due parti, seguendo la divisione del territorio 
comunale tra Santo Stefano di Magra e Sarzana, e per ognuna di esse si procederà all’applicazione 
delle indicazioni progettuali fin’ora elencate. Si scenderà poi nel dettaglio dei punti di connessione, 
i quali, considerati come nodi di interscambio, saranno adeguati alle nuove esigenze di parcheggi e 
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11_PRINCIPIO DINAMICO DELLA LOCO_MOTIVA 
Lo studio svolto ha portato alla definizione di una rete dei percorsi verdi che rende possibile il 
raggiungimento dei servizi e delle risorse nel territorio analizzato. In quest’ottica, la rete è al 
servizio del territorio e i punti di connessione sono funzionali al collegamento tra tracciato 
principale e secondari della rete e all’interscambio tra le diverse mobilità. 
Si ritiene necessario dare alla stessa rete un potere attrattivo, un impulso che ne promuova 
l’utilizzo: si è pensato alla possibilità di localizzare delle funzioni nei punti di connessione in modo 
da renderli confluenza di realtà territoriali minori che poi, grazie al tracciato principale, hanno la 
possibilità di interagire tra loro. Per chiarire il concetto, si è pensato ad una metafora che vuole 
rappresentare la trasformazione in atto: verrà chiamata principio dinamico della loco_motiva. 
Si assume lo stato attuale come una situazione statica, in cui il tracciato si trova ad attraversare un 
contesto urbanizzato senza interagire con esso: è da considerarsi come stato di equilibrio. 
Introducendo la mutazione nel territorio, la rete di percorsi verdi, si innesca un movimento del 
quale però non è nota la causa: si passa da una situazione statica a una situazione cinematica. 
La situazione dinamica è quella che analizza le cause del moto: esse vengono individuate nelle 
realtà territoriali minori, decentrate rispetto ai consueti centri urbani, attratte dal rispettivo punto 
di connessione e collegate tra loro attraverso il tracciato principale. I punti di connessione, in cui 
avviene lo scambio tra le realtà territoriali e il tracciato principale, saranno denominate 
scambiatori urbani e il movimento, che fa confluire le realtà territoriali negli scambiatori  e che 
collega tra loro gli scambiatori attraverso il tracciato principale sarà chiamato flusso territoriale. 
Ad ogni scambiatore è assegnata una propria identità: dall’analisi dello stato di fatto dell’area di 
studio, svolta nel capitolo 6.2, sarà possibile individuare le diverse vocazioni delle aree limitrofe 
agli scambiatori e tali rilevazioni contribuiranno alla determinazione delle funzioni all’interno di 
esso. In questo modo, le aree individuabili come sistema agricolo vedranno scambiatori in cui 
potranno essere collocati, ad esempio, spazi per botteghe di filiera corta; le aree individuabili 
come sistema insediativo vedranno luoghi d’incontro per la comunità locale; aree individuabili 
come sistema culturale potranno essere dotate di centri ristoro e servizi turistici, e così via. 
Ogni scambiatore viene identificato con un nome in funzione del km che occupa all’interno del 
tracciato principale e con il logo personalizzato sulla base delle funzioni contenute. 
Si affronta lo studio del nodo 7_Ceramica, in cui verrà localizzato lo scambiatore urbano al km 



























11_Principio dinamico della loco_motiva 
loco_motiva 
 
 scambiatore in prossimità di un sistema agricolo 
 scambiatore in prossimità di un sistema culturale 




12_Progettazione dello scambiatore urbano al km 2.71 
12_PROGETTAZIONE DELLO SCAMBIATORE URBANO AL KM 2.71 
Il nodo 7_Ceramica si trova nel centro di Ponzano Ceramica, località del Comune di Santo Stefano 
di Magra, in prossimità di insediamenti residenziali, dell’ex-stabilimento della Ceramica Vaccari e 
di uno degli accessi al Parco Naturale Regionale di Montemarcello-Magra. La sua collocazione 





La progettazione del nodo segue la stessa metodologia usata su grande scala: si approccia al nodo 
partendo dall’inquadramento storico, per poi procedere con l’analisi dello stato di fatto, suddivisa 
tra analisi del sistema insediativo e analisi fotografica, e con l’analisi normativa. A completare il 
quadro, i risultati emersi dall’indagine sull’utenza potenziale in merito alla possibile destinazione 
d’uso dell’area. Il tutto sarà sintetizzato dall’analisi SWOT. L’analisi così svolta ha portato alla 
decisione di collocare all’interno dello scambiatore urbano un centro per la comunità locale e gli 
orti urbani nell’adiacente parco. 
 Fig. 105 Localizzazione del nodo 7 all’interno della loco_motiva 
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12.1_INQUADR AMENTO STORICO  
Il lotto è situato nell’area compresa tra il Fiume Magra e la fascia collinare, posta sulla destra 
orografica, ed ha avuto sin dalle origini vocazione agricola. Con la colonizzazione romana si assiste 
allo spostamento dell’asse di comunicazione dalla fascia collinare alla pianura: su tale direttrice si 
svilupperà l’attraversamento di fondovalle della medievale via di Monte Bardone, o via 
Francigena. Caratteristiche del luogo sono da sempre state agricoltura e collegamento. Tale 
collegamento manterrà nei secoli importanza dal punto di vista strategico e militare, in quanto via 
di comunicazione tra l’Emilia e il mare. Anche il territorio circostante manterrà immutate le sue 
caratteristiche di tessuto agricolo con case sparse sino alla fine del 1800. 
 
 Fig. 107 Localizzazione delle diverse componenti del lotto 
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L’importanza della via di collegamento fu sancita sotto l’Impero Francese: Napoleone decretò il 5 
luglio 1808 l’apertura, da Parma a La Spezia attraverso la Cisa, di una grande strada militare, che è 
l’odierna Strada Statale 62, la cui costruzione terminò nel 1859. 
Dopo l’Unità d’Italia, la vocazione agricola del fondovalle lascia spazio all’industria: risale al 1880 la 
nascita della fornace di laterizi sulle cui ceneri nel 1900 si svilupperà la Ceramica Ellena, poi 
Ceramica Vaccari. 
Insieme allo sviluppo industriale vengono costruite le ferrovie: è del 1897 la costruzione della 
bretella Santo Stefano Magra-Sarzana, parte della Ferrovia Pontremolese. 
 
 
La vita della Ferrovia Pontremolese è strettamente connessa allo sviluppo della Ceramica Vaccari, 
per la quale fu realizzata la stazione ferroviaria di Ponzano Magra, suo scalo ferroviario, e un 
binario a scartamento ridotto che conduceva direttamente in fabbrica. Inoltre, fuono costruiti 
residenze e servizi per gli operai nel territorio circostante. 
Alla realizzazione della ferrovia seguì, nel 1934, la linearizzazione del tracciato della Via Cisa, in 
modo da ovviare alle due intersezioni presenti. Tale linearizzazione ha comportato il 
frazionamento del lotto. 
La stazione di Ponzano Magra è stata dotata, nel 1939, di un impianto binari di trasporto a tettoia 
per facilitare la movimentazione del materiale: il lotto, in questo disegno, costituiva lo scalo 
ferroviario della Ceramica Vaccari. 
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La fortuna della Ceramica Vaccari ha portato alla realizzazione di un quartiere dotato di case 
operaie e servizi accessori, tra cui una scuola-asilo per i figli degli operai, lo spaccio aziendale, la 
chiesa, la casa dell’operaio, il circolo ricreativo, campi sportivi e servizi assistenziali. 
L’insediamento di Ponzano Ceramica raggiunge così una conformazione molto simile a quella 
attuale. La Ceramica Vaccari subirà un inarrestabile declino fino al 1972, anno in cui si dichiarerà il 
fallimento. Di seguito si assisterà a diverse gestioni, che tuttavia non vedranno  grande fortuna. 
 
 
 Fig. 109 Elaborazione grafica della conformazione del lotto nella prima metà del ‘900 
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Nel 2003 viene interrotto l’esercizio del tracciato ferroviario Santo Stefano di Magra-Sarzana. 
Anche le vicende che interessano la fabbrica giungono alle battute finali: dopo l’ultima gestione 
Lasselsberger si arriva all’ultimo e definitivo fallimento e alla chiusura delle attività nel 2006. 
Allo stato attuale, il binario a scartamento ridotto che portava in fabbrica è stato smantellato, il 
tracciato Santo Stefano  Magra-Sarzana si trova ancora armato ma invaso di vegetazione 






 Fig. 111 Elaborazione grafica della conformazione del lotto ai giorni nostri 
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12.2_ANALISI  DELLO STATO DI  FATTO  
Si propone di seguito l’analisi dello stato di fatto, svolta su scala maggiore con la stessa 
metodologia illustrata nel capitolo 6.2. 
 
 
12.3_ANALISI  NORMATIVA  
L’analisi normativa è stata svolta, come nel capitolo 6.1, su due livelli: la normativa sovraordinata e 
la normativa comunale. Interposta tra le due è l’analisi del sistema insediativo proposta dal Piano 
Territoriale di Coordinamento Paesistico della Provincia della Spezia. 
12.3.1_NORMATIVA  SOVRAORDINATA  
Dall’analisi della normativa sovraordinata è emerso che: 
- il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale prevede la realizzazione sul binario di 
una ferrovia urbana veloce; 
- l’area ricade sotto vincolo paesaggistico ex Art. 142 D. Lgs. 42/2004 (fascia di rispetto di 
150 m per fiumi tutelati); 
- per Autorità di Bacino l’area risulta a pericolosità idraulica media (Tr=200 anni) e bassa 
(Tr=500 anni). 
In particolare, in merito alla pericolosità idraulica media, sono consentiti interventi di 
ristrutturazione edilizia, nuova edificazione e realizzazione di nuove infrastrutture che non 
aumentino vulnerabilità degli edifici all’allagamento e livello attuale di pericolosità e rischio  in 
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area di interesse e limitrofe(art. 18). Il parere del Comitato Tecnico dell’Autorità di Bacino non è 
necessario in quanto area PI3B (art. 19). 
 
 
12.3.2_P IANO TERRITORIALE  DI  COORDINAMENTO PAESISTICO  
Prima di entrare nel merito delle indicazioni normative comunali, si fa riferimento alle linee guida 
del Piano Territoriale di Coordinamento Paesistico, nella sezione relativa all’assetto insediativo.  
L’area di studio è definita come ID-MA (Insediamenti Diffusi - Regime normativo di 
MANTENIMENTO): si mantengono immutati i caratteri complessivi dell’insediamento, riconosciuti 
espressione di linguaggio coerente e in equilibrio col contesto ambientale. Sono consentiti 
interventi di limitata modificazione delle preesistenze e di contenuta integrazione 
dell’insediamento; sono consentiti interventi più incidenti in merito ad accessibilità e parcheggi. 
 
 Fig. 115 Estratto dal mosaico degli strumenti urbanistici, normativa sovraordinata 
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12.3.3_NORMATIVA  COMUNALE  
Si esplicitano le previsioni contenute nel Piano Urbanistico Comunale del Comune di Santo Stefano 
di Magra: l’area di studio è  identificabile come “attrezzature e impianti di interesse generale”.  
 
 
Nello specifico, il piano individua: 
-  parco pubblico 
- (manufatti per servizi e ristoro con Su,max=10% superficie verde complessiva) 
-  servizi per la cultura, il culto e lo spettacolo (It=0,5 mq/mq) 
-  parcheggi 
-  piazza/area pedonale (possibilità di strutture semiaperte, tettoie) 
-  attrezzature legate alla ferrovia metropolitana 
 
 Fig. 117 Estratto dal mosaico degli strumenti urbanistici, normativa comunale 
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La progettazione del parco pubblico risulta quindi compatibile con le previsioni normative; lo 
stesso non si può dire per la scelta di progettare un centro per la comunità locale, seppur la 
previsione di creare degli spazi per spettacoli all’aperto possa essere ritenuta affine ai servizi per lo 
spettacolo e il mercato a km 0 possa essere considerato un servizio per la cultura in quanto 
recupera il legame con la tradizione agricola del luogo. 
12.4_ANALISI  DELL ’UTENZA POTENZIALE  
Il coinvolgimento della popolazione locale è stato ritenuto necessario anche nella scelta in merito 
alla futura destinazione d’uso dell’area in esame, centrale per l’insediamento di Ponzano Ceramica 
e quindi a stretto contatto con la sua comunità. 
Nell’ambito del questionario sottoposto alla popolazione locale, illustrato nel capitolo 7, è stato 
somministrato anche il seguente quesito: 
 
7% Museo del lavoro 
9% Centro per lo sviluppo degli artisti locali (laboratori degli artisti) 
11%  Centro di accoglienza turistica (potenzialità: via Francigena, area Vaccari, 
Parco del Magra) 
28% Sala conferenze o piccolo auditorium per cineforum, spettacoli delle 
scuole/laboratori teatrali 
36% Luogo di incontro per ragazzi per lo studio e il tempo libero 
47% Centro polivalente per la comunità locale (spazi per anziani, palestra,stanza per 
compleanni/attività per bambini, aule studio) 
Si ritiene pertanto che la proposta progettuale possa essere valida in quanto, seppur non 
totalmente compatibile con le previsioni urbanistiche, risulta condivisa dalla popolazione locale. 
12.5_ANALISI  SWOT 
Si sintetizzano di seguito brevemente, tramite lo strumento dell’analisi SWOT illustrato nel 
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       S (Strenghts), punti di forza               W (Weaknesses), punti di debolezza 
 
       O (Opportunities), opportunità                    T (Threats), rischi 
    
 
12.6_FASE  PROGETTUALE  
Il progetto nasce dalla volontà di recuperare l’area occupata dall’ex-scalo ferroviario della 
Ceramica Vaccari, in cui è situato lo scheletro che ospitava l’impianto binari di trasporto a tettoia, 
e dall’adiacente Parco 2 giugno. 
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Le caratteristiche dell’area circostante, prevalentemente residenziale, ha portato alla scelta di 
progettare, anche vista la vocazione agricola del luogo, orti urbani nel parco e un centro per la 
comunità locale all’interno dello scheletro abbandonato, costituito da un bar/ristoro, una bottega 
che vende i prodotti trasformati degli orti urbani. Al di sotto dello scheletro è la piazza pubblica 
coperta, dove poter svolgere eventi e spettacoli e il mercato a km 0. Il parco e il centro per la 
comunità locale sono direttamente collegati sia tra loro sia il tracciato ciclopedonale loco_motiva.  
 
 
A supporto della fase progettuale, è svolta un’analisi storica della Ceramica Vaccari, in quanto 
coinvolta nelle vicende che hanno condotto il lotto ad assumere l’aspetto che presenta allo stato 
attuale.  
12.6.1_CENNI STORIC I SULLA  CERAMICA  VACCARI  
"La popolazione vive sparpagliata al poggio, alla valle al piano grande. E lì, al colle mite, fasciato di 
lussureggiante vigneto, vedi, civettuola la palazzina del signore; lassù, alla costa, tra il bruno degli 
ulivi, ocheggia la bianca casupola del contadino, giù alla valle tacita, alla pianura ampia, affondate 
in soffice tappeto, nuotanti in un mar di verdura sparsi casolari, casette solitarie, gaie, sorridenti 
nei vivaci colori. Questo, se lo vuoi chiamare così, è il paese di Ponzano Magra. Vive alla terra e, 
della terra fertilissima trae prosperità e agiatezza. All'agricoltura, da non molti anni, si aggiunse 
l'industria della ceramica che in ben ordinato ed ampio stabilimento dà pane a più che 
quattrocento operai. La vaporiera che ansante corre al bel piano, saluta, con il sibilo suo acuto, il 
caro paesello e si ferma a posare il rado passeggiero, e a caricare le varie forme e maniere di 
laterizi che, per la creta ove sono composti, e pel modo della cottura sono pregiati assai e 
ricerchi non solo alle città nostre, ma ancora dal di fuori." 
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tratto da F. PODESTA', Nostra Signora delle Grazie in Ponzano, Firenze, 1909, pagg. 41-42 
In questo brano sono evidenziati i tratti salienti del luogo nel suo rapporto tra agricoltura e 
industria: le poche case sparse lungo la collina (insediamenti di piccoli proprietari), la villetta 
padronale e la vallata con sparsi casolari sono affiancati al rumore dei nuovi mezzi di trasporto, 
usati per la movimentazione dei laterizi, e lo stabilimento, corpo estraneo rispetto al contesto. 
La storia dell'insediamento di Ponzano Magra è strettamente connessa allo sviluppo industriale. Su 
un impianto economico agricolo, nelle adiacenze di una cava di argilla, sorse nel 1880 una fornace 
di laterizi che, dopo il fallimento, fu venduta all'asta ed acquistata nel 1893 da Giovanni Ellena.  
 
 
Nel 1900 nacque la Società Anonima Stabilimento Ceramico Ellena, e sempre di questi anni è 
l'interessamento alla fornace e alla relativa cava da parte di un imprenditore genovese, Carlo 
Vaccari, che intuì le potenzialità di quell'argilla di particolare purezza sprecata per la produzione di 
laterizi, dando il via ai primi esperimenti per la produzione di grès.  
 
 Fig. 121 Fotografia storica della fornace di laterizi nel 1895 (Archivio 
Fotografico Mario Vaccari) 
 Fig. 122 Fotografia storica dello stabilimento della Ceramica Ellena nel 




12_Progettazione dello scambiatore urbano al km 2.71 
Negli anni immediatamente successivi al novecento furono avviati i primi esperimenti e costruiti i 
primi impianti per la produzione di grès, che portarono negli anni a far identificare l’immagine 
della fabbrica con il suo prodotto principe, il rosso ponzano; tale produzione fu in seguito integrata 
con quella del mosaico in grés. Carlo Vaccari divenne prima Direttore e poi, dal 1910, 
Amministratore Delegato della società.  
 
 
Al successo della fabbrica seguirono necessità di carattere infrastrutturale: lo stabilimento, fin dal 
suo sorgere, si collegò tramite una linea ferroviaria a scartamento ridotto, con la bretella Santo 
Stefano Magra-Sarzana della linea ferroviaria Pontremolese, in modo da collegarsi con il vicino 
porto di La Spezia e favorire l'esportazione delle merci. La linea ferrata andava ad affiancarsi al 
sistema della viabilità storica, costituita dalla strada statale della Cisa, per la quale, a seguito dello 
sviluppo del traffico rotabile, fu necessaria negli anni trenta una rettifica del tracciato per evitare i 
passaggi a livello. 
Inoltre, su iniziativa della stessa fabbrica, nacquero i primi quartieri destinati ad ospitare i 
dipendenti provenienti dalle diverse province italiane: essi furono collocati in un primo tempo ai 
margini dell'economia agraria (lungo strade, boschi e torrenti), ma in seguito, soprattutto dopo il 
secondo dopoguerra, finirono per occupare quei terreni in pianura considerati fino ad allora 
estremamente produttivi.  
Le prime case operaie furono così costruite a cavallo tra '800 e '900, si snodavano lungo l'attuale 
via Cacioppo ed avevano il loro centro nell'edificio denominato "la corte", che si trovava dove 
attualmente è ubicata la piazza della chiesa di San Carlo. La disposizione degli edifici era 
strutturata secondo una rigida gerarchizzazione: prima la fabbrica, poi le palazzine dei tecnici e dei 
 Fig. 123 Lo stabilimento della Ceramica Ellena nel 1914 (stampa riportata 
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dirigenti, poi le case operaie e, in uno spazio diverso, la residenza monumentale dell'imprenditore. 
Tutto questo sorge nel periodo tra 1890 e 1910. 
Il disegno iniziale subì sostanziali modifiche tra la fine degli anni trenta e l'inizio degli anni 
quaranta. Oltre alla demolizione delle case operaie dei primi del '900, furono previste nuove 
strutture di servizio sociale per i dipendenti: l'asilo infantile, la scuola elementare, lo spaccio 
aziendale, la chiesa, la casa dell'operaio, il circolo ricreativo e i campi sportivi. Il nuovo disegno 
continuò a seguire la gerarchizzazione delle funzioni aziendali: in vetta erano gli impianti 
produttivi, nelle cui vicinanze erano le abitazioni di tecnici e dirigenti, a seguire la chiesa e gli altri 
servizi sociali, le villette degli impiegati. In questa fase avvenne l'occupazione delle aree agricole, 
con la costruzione di un quartiere operaio con schema a reticolo in località Corea. La produzione 
della fabbrica fu in continuo incremento fino agli anni ’50 e ’60.  
 
 
Tuttavia, la scoperta in questi anni nella zona di Sassuolo di argille adatte alla cottura ceramica, 
portò all’agguerrita concorrenza che ne determinerà l’irrimediabile declino fino ad arrivare al 
fallimento dell’azienda nel 1972. 
Seguì un periodo di lotta che vide i ceramisti impegnati nella difesa del posto di lavoro; dopo sei 
mesi la fabbrica venne salvata dalla Gepi, tuttavia si assistette ad una riduzione di personale 
crescente anche a causa della crescente automatizzazione dell’impianto e ad una produzione non 
più focalizzata sul grès rosso, fiore all’occhiello della produzione, ma su smaltati e porcellanati 
levigati realizzati con terre importate. 
Nel 1997 la Ceramica Ligure entrò a far parte del gruppo Villeroy&Bosch, specializzandosi nella 
produzione di spessorati e pavimentazioni per grandi superfici commerciali, per poi passare nel 
 Fig. 124 Lo stabilimento della Ceramica Ligure Vaccari spa nel 1960 (Archivio 
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2004 sotto il gruppo Lasselsberger. La produzione aveva ormai sacrificato le proprie peculiarità 
qualitative a favore della concorrenzialità economica e arrivò così all’ultimo e definitivo fallimento, 
con il licenziamento delle ultime maestranze rimaste e la chiusura delle attività nel 2006. 
Dalla visita dell’Archivio della Ceramica Vaccari, si allegano alcune immagini dei reperti in esso 



















 Fig. 125 Estratti dai cataloghi delle produzioni della Ceramica Vaccari 
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12.6.2_IDEA  PROGETTUA LE  
L’idea progettuale nasce dal recupero del concetto di scambiatore: il concetto di scambio è legato 
storicamente al luogo, in quanto lo scalo ferroviario della Ceramica Vaccari era il luogo dove i 
prodotti trasformati, grazie all’impianto di trasporto binari a tettoia, venivano spostati dal binario 
a scartamento ridotto che conduceva in fabbrica alla ferrovia ordinaria, per poi essere 
commercializzati. Nel momento in cui la fabbrica non si limiterà all’utilizzo delle argille locali, 
l’impianto sarà funzionale al trasporto delle argille dall’esterno alla fabbrica. E’ stato quindi il luogo 
che rendeva possibile esportazioni e importazioni. 
Un altro concetto che contribuirà alla nascita del progetto è il flusso: anch’esso è collegato 
strettamente al luogo, in quanto alla base di tutti questi scambi non vi era altro che la 
movimentazione delle merci, il concetto di movimento. 
Dallo scambio di merci, si arriva quindi allo scambio di merci, idee ed esperienze: a rendere 
possibile ciò sono la piazza pubblica, con il mercato a km 0, e la casa di quartiere, proposti come 
luoghi d’incontro. 
Anche la stessa forma dei volumi del centro per la comunità locale ha origine dallo scambio del 
binario ferroviario.  
 
 
Dai flussi deriva invece la distribuzione planimetrica dei volumi: in corrispondenza dei flussi che 
conducevano nella Ceramica hanno origine i pieni, mentre i vuoti sono costituiti dai flussi della ex-
ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana, che mantengono quindi la funzione di collegamento. 
Gli stessi percorsi all’interno del parco vogliono essere la rotazione dei flussi, che originariamente 
conducevano nel motore dell’intero sistema, la fabbrica, e che vengono deviati all’interno del 
nuovo motore, il parco pubblico. 
Nei capitoli successivi, verranno descritti i diversi progetti dal punto di vista funzionale, 
rimandando per gli elaborati tecnici alle relative tavole in allegato. 








 Fig. 130 Unione dei flussi della ferrovia Santo Stefano Magra-Sarzana e di quella della Ceramica Vaccari all’interno 
dello scalo ferroviario, situazione al 1940 
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 Fig. 133 FASE III – interruzione del flusso = piazza pubblica 
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  Fig. 135 CONFIGURAZIONE II – orti urbani e mercato 








 Fig. 137 CONFIGURAZIONE IV – protezione dal sole 
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12.6.3_PROGETTO DEL CENTRO PER LA  COMUNITÀ  LOCALE  
Il centro per la comunità locale è costituito dalla casa di quartiere, dal bar/ristoro e dalla bottega 
che vende i prodotti trasformati degli orti urbani. Si considera lo spazio all’aperto lasciato libero al 
di sotto dello scheletro come piazza coperta: si prevede di localizzare in tale spazio eventi e 
spettacoli al coperto e il mercato a km 0. E’ presente anche una gradinata esterna per spettacoli 
all’aperto. Inoltre, le coperture degli edifici sono tutte praticabili, fornendo diverse visuali 
sull’area, e per il loro raggiungimento sono state predisposte rampe con pendenza dell’8%, 
garantendo in questo modo la massima accessibilità all’area e un totale abbattimento delle 
barriere architettoniche, ponendo la massima attenzione nei confronti degli utenti deboli. 
In merito alla casa di quartiere, essa è composto di un’area living, di un’aula studio e di una cucina 
di quartiere. Una parte dell’aula studio può essere separata dal resto per ospitare compleanni o 
laboratori tenuti da associazioni del territorio: la struttura è quindi adattabile a diverse esigenze. 
E’ presente inoltre un locale deposito per le attrezzature necessarie per svolgere gli spettacoli e il 
mercato a km 0, previsto all’aperto ma protetto dagli agenti atmosferici grazie alla copertura dello 
scalo ferroviario. 
Tutti gli edifici presentano vetrate completamente apribili, in modo da permettere, quando le 
condizioni atmosferiche sono favorevoli, una completa continuità tra interno ed esterno e, di 
conseguenza, un ampliamento degli spazi utili. 
Per quanto riguarda la raccolta delle acque meteoriche, è stata predisposta una vasca nella quale 
possano confluire ed essere raccolte per poter essere utilizzate per l’irrigazione degli orti urbani. 
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12.6.4_PROGETTO DEL PARCO URBANO  
Il parco urbano è incentrato sugli orti urbani. A tale scopo, la volumetria prevista sarà dedicata alla 
casa degli orti, in cui saranno collocati un deposito attrezzi, deposito prodotti, spogliatoi uomini e 
donne e servizi igienici. Oltre a questo, il parco sarà dotato di aree barbecue attrezzate, aree 
social, area di sgambamento per i cani e area gioco per i bambini. Inoltre, data la presenza di 
istituti scolastici in prossimità del parco, una parte degli orti sarà destinata a orti didattici. 
E’ infine prevista un’area dedicata al compostaggio dei rifiuti, in modo da poter produrre 







Lo studio appena esposto nasce dall’esigenza di recuperare l’ex-tracciato ferroviario Santo Stefano 
Magra-Sarzana. 
L’analisi storica ha evidenziato come principale caratteristica della Bassa Val di Magra il fatto di 
essere stata, prima di tutto, zona di collegamento: in quest’ottica, la proposta progettuale di 
creare una rete di percorsi verdi recupera questo concetto di movimento. Il primo obiettivo dello 
studio è stato quello di valutare la compatibilità dell’ipotesi progettuale con il territorio 
attraversato. 
Successivamente è stata sviluppata la parte progettuale, in cui la rete è stata messa al servizio dei 
servizi e delle risorse territoriali dell’area della Bassa Val di Magra, allo scopo di soddisfare le 
esigenze di un’utenza sistematica e non-sistematica. In merito all’utenza sistematica, la rete di 
mobilità così progettata, opportunamente corredata dei necessari nodi di interscambio, potrebbe 
costituire una rete di mobilità sostenibile alternativa o integrativa della mobilità carrabile in 
condizioni di sicurezza per i fruitori. In merito all’utenza non-sistematica, sarebbe l’occasione per 
mettere al servizio della popolazione spazi da vivere in sicurezza all’aria aperta e per raggiungere 
risorse del territorio attualmente trascurate. 
E’ da sottolineare il fatto che l’intervento proposto è risultato compatibile con le richieste e le 
esigenze della popolazione locale. 
In ultimo approfondimento, si è cercato di fare sì che il progetto, oltre ad essere messo al servizio 
del territorio attraversato, possa avere esso stesso un potere attrattivo, dando vita a nuovi centri 
di riferimento per realtà territoriali considerate su scala minore, decentrate rispetto ai principali 
centri urbani del fondovalle. 
Il concetto è quello di ridurre il raggio di azione dei centri urbani principali, creando dei nuovi 
centri che possano avere il loro punto di riferimento nello scambiatore urbano e che vedano nello 
scambiatore il soddisfacimento delle loro esigenze, legate alle caratteristiche dell’insediamento. A 







Per lo studio della Val di Magra – storia locale: 
- BATTOLINI F., La Magra: viaggio all’interno di una valle, Lunaria, Sarzana, 1992 
- BESIO M., CAPETTA A., VIRGILIO D., Progetto di conoscenza e progetto di piano: territorio, 
ambiente e paesaggio della bassa Val di Magra, De Ferrari Editore, Genova, 1995 
- BONATTI F., Santo Stefano di Magra: una comunità di confine della Repubblica di Genova, 
Comune di Santo Stefano di Magra, Sarzana, 1985 
- BONATTI F., RATTI M., Città della Liguria – Sarzana, Sagep Editrice, Genova, 1991 
- CEVINI P., Città della Liguria – La Spezia, Sagep Editrice, Genova, 1984 
- COLUCCIA G. L., Potere e società in Val di Magra, Sarzana verso il Principato, Lunaria, 
Sarzana 1992 
- CUTULLE’ A., Ceramica Ligure Vaccari: storia, archivio, produzione, Sagep Editrice, Genova, 
2013 
- FORMATO M., GIANNONI M., I piani di sviluppo locale: strategie e metodologie applicative, 
il progetto Val di Magra, Ricci Spinetta, Sarzana, 2001 
- GIANNONI M., La fornace di Ponzano: l’argilla, il lavoro, il paese, Edizioni della Luna, 
Sarzana, 1995 
- GIANNONI M., Una scuola, un paese: i giornalini della scuola di Ponzano, Edizioni della 
Luna, Sarzana, 1994 
- MACCIONE, Lineamenti di storia dell’economia spezzina dall’inizio dell’800 ai giorni nostri, 
Grafiche Lunensi, Sarzana, 1993 
- MARMORI F., La Val di Magra, AGIS Editrice, Genova, 1979 
- NERI G., PETACCO E., Santo Stefano: un paese, un territorio, le sue memorie storiche, 
Comune di Santo Stefano di Magra, Firenze, 1991 
- STORTI M., Il territorio attraverso la cartografia: Santo Stefano di Magra, piccolo centro 
della bassa Valle, Luna Editore, La Spezia, 2000 
Per lo studio della Val di Magra – Ferrovia Pontremolese: 
- BETTI CARBONCINI A., La Spezia e la Pontremolese: ferrovia Parma-La Spezia, Calosci 
Cortona, 1994 
- CRISPO A., Le ferrovie italiane: storia politica ed economica, Giuffrè Editore, Milano, 1940 





- GUGLIELMI P., Le ferrovie italiane a cavallo del II e III millennio ovvero dal 1970 in poi, Uno 
Zibaldone, 2008 
- SALVANELLI G., Tesi di laurea La ferrovia “Pontremolese”, Università di Pisa, Facoltà di 
Lettere e filosofia, Corso di laurea in Storia, A.A. 1994-1995 
Per lo studio della Val di Magra – Parco Naturale Regionale di Montemarcello-Magra: 
- CALAMITA F., Tesi di laurea La continuità ambientale tra il Parco della Alpi Apuane e il 
Parco di Montemarcello-Magra, ipotesi di rete ecologica, Università di Firenze, Facoltà di 
Architettura 
- Il Parco Naturale Regionale di Montemarcello-Magra: guida pratica 
- BIAGIONI M., Guida al Parco Fluviale della Magra, Luna, La Spezia, 1994 
- MACCIONI S., Guida al Parco di Montemarcello: itinerari didattico-naturalistici, Sagep 
Editrice, Genova, 1991 
Per lo studio della Val di Magra – via Francigena: 
- CAPPONI D., NERI T., Lungo la via Francigena: Santo Stefano di Magra, crocevia di antichi 
itinerari, Edizioni Giacché, La Spezia, 1996 
- CAPPONI D., NERI T., La vita lungo la Via Francigena: in viaggio nella Lunigiana feudale, 
Edizioni Giacché, La Spezia, 1997 
- CAUCCI VON SAUCKEN P., RICCI G., Il pellegrinaggio medievale per Roma e Santiago de 
Compostela - Itinerari di Val di Magra, Assessorato all’Istruzione e cultura del Comune di 
Aulla, Centro aullese di ricerche e studi lunigianesi, Aulla, 1992 
- STOPANI R., VANNI F., La via Francigena: una strada europea nell’Italia del Medioevo, Le 
Lettere,  
Per lo studio delle greenways: 
- BUSI R., PEZZAGNO M., Mobilità dolce e turismo sostenibile: un approccio interdisciplinare, 
Gangemi Editore, Roma, 2006 
- FIAB-Centro Studi Gallimbeni, Dalle rotaie alle bici: indagine sulle ferrovie dismesse, 
recuperate all’uso ciclistico, Grafiche Step, Parma, 2011 
- FUMAGALLI N., TOCCOLINI A., SENES G., Progettare i percorsi verdi: manuale per la 





- LISTRO M., La ferrovia Civitavecchia-Orte: recupero e riuso delle ferrovie secondarie 
dismesse per la fruizione dei beni culturali e territoriali, Editrice Librerie Dedalo, Roma, 
2001 
- MENNELLA V., Greenway per lo sviluppo sostenibile del territorio, Il Verde Editoriale, Lodi, 
2004 
- PEZZAGNO M., Greenway nella pianificazione urbana e territoriale, Sintesi Editrice, Brescia, 
2001 
Ulteriori approfondimenti: 
- COZZI M., GHIACCI S., PASSIGATO M., Piste ciclabili: manuale di progettazione e guida alla 
moderazione del traffico, Il Sole 24 ore, Milano, 1999 
- CORRADO F., Le risorse territoriali nello sviluppo locale,  Alinea Editrice, Firenze, 2005 
- GALDO A., Fabbriche: storie, personaggi e luoghi di una passione italiana, Einaudi, Torino, 
2007 
- GALDO A., L’egoismo è finito: la nuova civiltà dello stare insieme, Einaudi, Torino, 2012 
- LIGURIA (Regione), Piano Territoriale di Coordinamento Paesistico/Regione Liguria, Regione 
Liguria, Genova, 1995 
- TRAVI, Gli spazi accessori: piste ciclabili, percorsi pedonali e aree attrezzate, Ente 
Autonomo per le Fiere di Bologna Saiedue, Bologna, 1994 
- SANTINI L., Partecipazione nei processi decisionali e di governo del territorio, Edizioni Plus, 
Pisa, 2011 
S ITOGR AFIA  
Per lo studio delle greenways: 
- European Greenways Association: www.aevv-egwa.org 
- European Cyclists’ Federation: www.ecf.com 
- Sustrans: www.sustrans.org.uk 
- EuroVelo: www.eurovelo.org 
- Federazione Italiana Amici della Bicicletta: www.fiab-onlus.it 
- BicItalia: www.bicitalia.org 
- Rails-to-Trails Conservancy: www.railstotrails.org, www.traillink.com 
- Ferrovie abbandonate: www.ferrovieabbandonate.it 














Per l’informazione sul recupero industriale per centri per la collettività: 
- Ex-fadda: www.exfadda.it 
- Cable Factory Kaapeli: www.kaapelitehdas.fi 
- Officine Creative Ansaldo: www. ocamilano.it 
- La Friche la Belle de Mai: www.lafriche.org 
- Hangar Bicocca: www.hangarbicocca.org 
- Stazione Leopolda: www.stazione-leopolda.com 





- Bjarke Ingels Group: www.big.dk 
- MVRDV: www.mvrdv.nl 
- EMBT: www.mirallestagliabue.com 
- Mecanoo architecten: www.mecanoo.nl 
- Rudy Ricciotti: www.rudyricciotti.com 
- SeARCH: www.search.nl 
- West8: www.west8.nl 
- UNStudio: www.unstudio.com 
- Renzo Piano Building Workshop: www.rpbw.com 





- Herzog&De Meuron: www.herzogdemeuron.com 
- Cino Zucchi: www.zucchiarchitetti.com 
- David Chipperfield: www.davidchipperfield.co.uk 
- Steven Holl: www.stevenholl.com 
- Kazuyo Sejima + Ryue Nishizawa: www.sanaa.co.jp 
- Francisco Mangado: www.fmangado.es 
- Shigeru Ban: www. shigerubanarchitects.com 
- OMA-Rem Koolhaas: www.oma.eu 
- Stefano Boeri: www.stefanoboeriarchitetti.net 
- 5+1AA: www.5piu1aa.com 
Per l’informazione in architettura del paesaggio: 
- High Line: www.thehighline.org 
- www.fieldoperations.net 
- Promenade Plantée: www.promenade-plantee.org 
- LAND: www.landsrl.com 
- Patrick Blanc:  
- Beyer Blinder Belle: www.beyerblinderbelle.com 
- Diller Scofidio+Renfro: www.dsrny.com 
- PROAP: www.proap.pt 
- Piet Oudolf: www.oudolf.com 
- P’arc: www.p-arc.it 
- West8: www.west8.nl 
- Openfabric: www.openfabric.eu 
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